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L'objectif de ce mémoire consiste à étudier la relation entre I'etalement urbain. 
la motoflsation et l'évolution du transport public dans le contexte de la région 
de Montréal. 
L'analyse est basée sur des données d'enquête originedestination de Montréal 
(1 982-1 993) sous forme agrégée et sur les recensements de Statistique Canada 
(1986-1996) en plus des d o n n k  d'offre de transport, de tarifs et 
d'achalandage. 
La première partie de ce travail consiste a observer l'évolution du transport en 
commun, de la motorisation et de l'étalement urbain dans la région de 
Montréal. De façon générale, on observe que l'étalement urbain et la 
motorkation augmentent tandis que le taux d'utilisation du transport en 
commun diminue. Toutefois, dans les années 1990, on observe un 
ralentissement de ces phénomènes que l'on peut attribuer à une diminution de 
la population active et par la fin de l'effet du baby boom. 
Nous avons également teste l'influence de différentes variables sur la 
motorisation. Ce sont les caractéristiques des ménages (taille, revenu, nombre 
de travailleurs). la densité résidentielle, la distance du centre-ville et l'usage du 
transport public (train, métro, autobus). Nous avons trouve que la densité et le 
transport en commun ont un effet négatif sur la motorisation alors que le 
nombre de travailleun a un effet positif sur la motorisation. Quant au revenu, il 
a un effet positif mais marginal sur la motorisation. 

This research analysis sfudies the relationship between urban sprawl, car 
ownenhip and publ'c transit in the Montreal area. 
The analysis is based on the combined data from origin-destination suweys in 
Montreal ( 1  982-1 993), Statistics Canada census data (1 9861 996) and data on 
public transit service, fares and use. 
The fint part reviews the development of public transit, car ownership and urban 
sprawl in the Montreal area. Generally speaking, urban sprawl and car 
ownenhip have been increasing, while public transit use has declined, 
However, these trends have slowed down during fhe 1990s, due to a decrease 
in the lobour force and the end of the baby boom effect. 
The research analysk also examines the impact on car ownership of such 
variables as household characteristics (size, incarne, number of working 
mern ben), population density, distance from the downtown core and public 
transit use (train, subway, bus). Findings show that population density and public 
transit have a negative impact on car ownenhip, while the number of workers 
has a positive impact. lncome has a positive, yet marginal, impact on car 
ownership. 
The final part of the paper considers the effects of public transit service and 
fares on use. in areas serïously affected by reductions in service, or where fares 
were increased, public transit use declined more than in other areas. Changes 
in subsidies to public transit in 1992 also had an impact on use, varying from one 
transit Company to the next. 
Urban sprawl is without a doubt the most significont phenornenon affecting car 
ownership and public transit use. The population is growing prïman'ty in the 
secondnng suburbs, where the rate of car ownership is highest. 
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L e  transport en commun a tendance à décliner. Parmi les causes de ce déclin. 
l'étalement urbain semble jouer un rôle important. L'éloignement du centre fait 
en sorte que les ménages doivent parcourir de plus grandes distances pour 
leurs déplacements et sont, en conséquence, de plus en plus motorisés. De 
plus, la densité de population est plus faible en périphérie ce qui rend la 
desserte en transport en commun plus difficile. En plus, la problématique du 
transport prend de plus en plus une envergure régionale. 
Dans ce mémoire, nous voulons étudier la relation entre l'étalement urbain, la 
motorisation et l'évolution du transport public dans le contexte de la région de 
Montréal. 
La région de Montréal est particulièrement intéressante pour réaliser cette 
étude. Tout d'abord, l'étalement urbain est une réalité très présente. La 
périphérie de Montréal est passée rapidement d'un milieu agricole a un milieu 
urbanisé. Les ménages vont s'établir de plus en plus loin pour avoir accès a la 
propriété. 
De plus, on trouve des territoires de différentes densités, de 7000 personnes au 
km2 au centreville a moins de 400 personnes au km2 en périphérie. Par ailleurs, 
nous disposons des données d'enquête ongindestina tion qui représentent 5% 
des ménages de la région de Montréal et des recensements de la population 
de Statistique Canada. 
Ce mémoire s e  compose de s k  chapitres. Le premier permet de définir et de 
justifier la façon d'approcher le problème (la problématique) et de foire une 
revue de litt6roture sur les facteuit qui influencent l'achalandage. Le second 
chapitre a pour but d'expliquer la méthodologie de travail. Le troisième 
chapitre pemet d'étudier I'évolvtion de la motorkation et du transport en 
commun. Le qualnème chapitre pose le problème de l'étalement urbain. des 
disparités entre le centre et la périphérie et de I'evolution de la population 
active. L e  cinquième chapitre permet d'étudier l'impact sur la motorisation de 
différentes variables comme les caractéristiques des ménages (taille, revenu, 
nombre de travailleurs), la densité résidentielle, la distance du centre et le 
transport en commun min. méfro et autobus). Le skieme chapitre permet de 
comparer l'évolution des tarifs, de la demande et de I'offfe en tenant compte 
de l'évolution des subventions au transport en commun. Dans la conclusion, 
nous tenterons de foire ressortir les éléments les plus importants et d'identifier 
d'outres possibilités de recherche. 
Probl6muHque et revue de tlll&citure 
De nombreux chercheurs ont étudié le phénomène du déclin du transport en 
commun. Webster et Bty (1 987), en particulier, se sont intéressés aux différents 
facteurs qui affectent l'usage du transport en commun. Ils ont trouvé que le 
déclin du transport en commun est fodement lié à l'étalement urbain et à la 
motorisation. 
Selon Webster et Bh/ (1 987). les tarifs et l'offre de transport auraient également 
un effet non négligeable sur le transport en commun. Les subventions, selon 
ces auteurs. peuvent avoir un effet bénéfique sur le transport en commun 
mais la tendance du déclin réapparaît éventuellement dans un contexte 
d'étalement urbain. 
Quel est le rôle des tarifs et de l'offre, d'une part, et de l'étaiement urbain, 
d'autre part. dans I'évolution du transport en commun3 Étant donné 
l'importance de la motorisation pour expliquer le transport en commun. quels 
sont les facteurs qui influencent le plus la motorisationG 
Pour répondre à ces questions. nous avons regardé l'évolution du transport en 
commun, de la motorisation et de l'étalement urbain dons les 20 dernières 
années pour la région de Montréal. Nous avons tenu compte des facteurs 
économiques (en particulier, de l'emploi) dans l'évolution de l'étalement 
urbain. 
Nous avons également étudie ['effet des tarifs et de l'offre de transport sur le 
transport en commun- Nous avons tenu compte du contexte des subventions 
cru transport en commun, 
En plus. une importance parficulière a été accordée à ia motorisation. 
Différents modèles de régression ont ét6 examines afin d'identifier les facteurs 
qui influencent le pius la motorisation. Ces facteurs sont les caractérktiques 
des ménages, à la distance du centre, à la densité de population et au 
transporf en commun. 
Pour illustrer ces relations. la figure 1.1 représente la relation entre la 
motorisation et le transport en commun et le rôle joué par I'oMe de transport 
dans I'évolufion du transport en commun. Cette figure montre que la 
motorisation a un effet négatif sur le transport en commun. mais le déclin du 
transport en commun influence également la motorisation (My et Oldfield 
Figue 1.1 L'effet de la motorisation su l'achalandage 
1.2 Revue de IHtirdure 
Cette revue de iiiérature p m e t  d'identifier les causes du déclin du transport 
en commun. Une attention particulière a été accordée aux facteurs qui 
influencent la motorisation qui est la principale cause du déclin du fransport 
en commun, 
1.2-1 La croissance de la motorisdon 
La motorisation augmente constamment. On constate, en particulier, une 
croissance de la multimotarisation (Chapleau et Lavigueur 1 997, Prevedol;:os 
et Schofer 1989). Dons le cas de Montréal, le nombre de ménages possédant 
deux véhicules et plus est passe de 1 2% en 1 970 (Girard et Chapleau 1 984) a 
en 1 993 (Chapleau et Lavigueur 1 997). 
La croissance de la motorisation s'explique par différents facteurs. D'après 
Bonnafous (1992). les habitudes des ménages. le developpement des  
infrastructures routières, les carences du transport en commun et l'étalement 
urbain ont un effet important sur le taux de motorisation. 
On retrouve des diffkences importantes du taux de motorisation entre le 
centre et Io périphérie. À ce sujet. Chapleau et Lavigueur (1 991. p.1 O) ont 
trouvé une augmentation continue de la posseaion automobile O partir du 
centre de l'agglomération jusqu'à la pérÏphérïe. 
Certains chercheurs ont observe un ralentissement de cette croissance 
(Kostyniuk et Kitamura 1986. p, 27). Malgré cela, la limite de la motorisation ne 
semble pas avoir été atteinte. En principe. elle pourrait continuer 
d'augmenter pour atteindre le nombre de personnes en âge de conduire 
dans un ménage. 
Différentes hypothèses sont avancées sur tes facteurs qui pourraient ralentir la 
motorisation. Bonnafous (1992), par exemple, mentionne I'effet du 
vieillissement de la population sur la motorisation. Dans ce cas, même si on 
constate une réducfion de la mobilité avec l'âge, cet effet ne tient pas 
compte du changement de comportement entre les générations. Ainsi, les 
personnes âgées d'auiourd'hui conduisent davantage que celles de la 
génération précédente comme le précise Bonnafous lui-même. 
1.22 L'Md de la motdsaîion sur le transpd public 
La plupart des chercheurs s'entendent pour due que la possession automobile 
est la principale cause du déclin du fransport en commun (Webster et Bly 
1987, p. 21). 
L'influence de la motorisation sur le transport public est toutefois différente 
selon qu'il s'agit de l'acquisition d'une première ou d'une seconde voiture 
dans un ménage. La première voiture aurait un effet beaucoup plus 
important que la seconde (Chopleau et Lavigueur 1997 ; Godwin 1993 : 
Webster et Bly 1987). Le déclin du transport en commun devrait donc être 
moins rapide dans un contexte où Io moto&ation augmente surtout au 
niveau de la seconde voiture (Bly et Oldfield 1978, p. 394). 
1 .Z.3 L'effet du transport pubîîc sur la MorJsdon 
Alors que l'on connaît bien I'effet de la motorisation sur le fransport public, on 
connaît moins bien I'effet du transport public sur la motorisation. 
Plusieurs chercheurs offiment que k transport en commun a un effet sur la 
motorisation (Fairhurst 1 975 : Prevedouros et Schofer 1 992 : Goodwin 1993). 
d'autres non (par exemple, Kitamura 1989). 
Goodwin (1993, p.23) conclut à un effet possible du transport en commun sur 
la motorisation mais pas sa certitude. Dans le cadre d'une comparaison de la 
motorisation entre deux secteurs, il a trouve que la motorisation avait 
augmente davantage dans le secteur qui a connu une augmentation des 
tarifs et une baisse de service. 
Selon Prevedouros et Schofer (1992. p. 156). la plus faible motorisation des 
résidants de la proche banlieue (par opposition à la banlieue éloignée) 
s'explique par un niveau de service plus élevé et une meilleure accessibilité à 
la ville centrale (p. 1 59). 
Au contraire, Kitamura (1989) n'a trouve aucun effet significatif du transport 
en commun sur la motorisation. Son étude a, en effet. montré que le seul 
facteur qui intervienne est un changement dans le nombre de personnes en 
Ûge de conduire dans un ménage. Bien que ce facteur soit important, nous 
croyons qu'il n'esf p a s  le seul a intervenir. 
L'étude de Kitamural comporte différentes lacunes qui nous permettent de 
douter de ses conclusions. En particulier. les ménages ont été suivis sur une 
période relativement courte. de mars 1984 à man 1985. Cette période 
apparaît insuffisante pour déceler un changement de comportement à 
moyen et long terme. 
l Enquête réal'& ir portides données de t'enquête nationale de déplacements de Hdlonde 
 utch ch Notional M o b i i  panel]. 
Les tarifs et l'offre de service peuvent également avoir un effet non 
négligeable sur I'achalandage. Les études qui n'en tiennent pas compte 
peuvent amener a suresfimer I'effet de la motorisation sur le transport en 
commun (Bly et Oldfield 1 978, Goodwin 19931. 
Goodwin (1992, p. 160) a recensé dans la Iifférature I'effet des tarifs sur 
l'achalandage. En moyenne, il o trowé une elasficité de la demande par 
rapport au tarif de - 0.41 2, supécieure au -0.3 qui est normalement accepte. 
L'effet à long terme (4 ans et plus) d'une hausse ou d'une baisse des tarifs est 
aussi deux fois plus important que I'effet à court terme (O à 6 mois) d'oprès 
Goodwin (1 993, p. 24). L'effet à long terme s'expliquerait, selon lui, par le fait 
que l es  jeunes représentent une clientèle naturelle pour le transport en 
commun mais qu'ils le délaissent aussi plus facilement. 
Soulignons qu'il est souvent difficile de séparer I'effet de l'offre de celui des 
tarifs sur l'achalandage puisqu'on intervient souvent à la fois sur l'offre et sur 
les tatifs. Maigre tout, il semble que la variation de l'offre aurait davantage 
d'effet que la variation des tarifs sur I'achalandage (Biy et Oldfield 1978, p. 
396). Webster et Ely (1975)j ont résolu ce problème en considérant que les 
deux élasticités ont la même valeur puisque le service est équilibré pour 
maximiser l'achalandage. 
2 L'élasticité correspond à variation marginale de la demande sur une varÏafkn infinitésimale 
du prix 
3 Webster, F V et P H Bîy. Pasengerresponse to changes in fares and service levels. Roc.. 
Conf. P u H i  Tmnspon and People, Institut de Recherche des Transports. P d ,  Awii 1975; cités 
par Biy et Oldfield 1978, p. 396 
1 -2.5 L'Met des subvmtions 
Nous ne pouvons aborder la question de la tarification sans tenir compte des 
subventions au transport en commun. 
Webster et Bly (1987) ont évalué l'effet d'une réduction ou d'un retrait des 
subventions dans différents pays. D'après cette étude, l'augmentation des 
subventions pourrait renverser le déclin du transport en commun dons la 
moitié des 16 pays eiudiés. Cependant, ces subventions ne constituent pas 
une solution dans tous les cas (p. 26) : 
crsubsidies would have to be increased Mefinitely to moiniain 
growth, and the underfying decline would reassed itself a s  soon us 
no fumer increuses were forthcoming. 1) 
3.2.6 L'effet du revenu ef de l'emploi 
Plusieurs chercheurs concluent a un effet marginal du revenu sur la possession 
automobile (Prevedouros et Schofer 1992, Kockelman 1995, Fairhurst 1975, Bly 
et Oldfield 1978). 
Les ménages à revenu élevé dépenseraient simplement plus d'argent sur une 
automobile (Prevederous et Schofer 1992). Aussi, on constate que le niveau 
de revenu par ménage nécessaire pour acquérir une auto semble diminuer 
avec le temps (Bates 19714 : Hom et Mathews 19835). En effet, malgré une 
relative stabilité des revenus, on observe une croissance de la possession 
automobile. 
Botes, J.J. (avn'l 1 971 ). A Hard Look ut Car Ownenhip Modelfngc ûepatment of the 
Environment. MAU Note 21 6: cité por FakhUlSt, MH. (1 975) . 
5 B. Hom et R. Mathiews. (( Intemational Trends in Car Ownenhip and Rospects for the Future in 
OECD Member Countnes. N Résenté au 6% congrès annuel du Transportotlon Reseach Board, 
Washington, D.C., 1983: cité par Kostyniuk et Kitamura, 1986, p. 28 
L'emploi a également une influence sur la motorisation. Déjà, Chapleau 
(1 998) a monfré que l'intégration croissante des femmes au marché du travail 
a contribué fortement à la croissance de la motorisafion. Ceci nous amène 
à penser que le nombre de fravaiileurs par ménage serait une varfable plus 
importante que ie revenu pour expliquer la motorisation. 
De nombreux chercheurs croient qu'il existe une relation entre la densité de 
population et le transport en commun (Chapleau 1998, Frank et Pivo 1994, 
Push karev et Zupan 1 977). 
En milieu de forte densité, le transport en commun augmente tandis que les 
déplacements en auto diminuent (Frank et Pivo 1994, p. 25). On peut relier ce 
phénomène à des coûts de stationnement plus élevés et à la proximité des 
commerces au centre (hank et Pivo 1 994, Push karev et Zupan 1 977). 
Au contraire, la faible densité favorise peu le transport en commun. Pushkarev 
et Zupan (1 977, p. 129) évaluent qu'a moins de aWX) à 3000 personnes au 
kilomètre carré. l'automobile devient le principal mode de transport pour 
diverses raisons. Les distances de déplacement sont plus grandes tandis que 
les services de transport en commun sont plus limités. 
En faible densité, l'achalandage serait également plus sensible aux tarifs et à 
l'offre de service (Push karev et Zupan 1 977, p. 26). 




Dans ce chapitre, nous présentons les bases de données necessoires 6 la 
réalisation de ce projet, le temtoire d'analyse ainsi que la démarche 
méthodologique. Rappelons que le but de cette recherche consisfe à 
étudier la relation entre le transport en commun et la motorisation dans le 
contexte de l'étalement urbain. 
2.t Les bases de donnhs 
Trois grandes sources de données sont utiliisées pour les besoins de la 
recherche: les enquêtes originedestination, les recensements de la 
population et des données d'offre. de tarifs et d'achalandage. Nous 
décrivons ici chacune des bases de données et leur emploi dans le cadre du 
mémoire. 
21.1 L'enquh origine-dedinotion de Monhéal 
Une enquête origine-destination sur la mobilité est réalisée environ tous les 5 
ans dans la région de Montréal. Son principal objectif est de répondre aux 
besoins de la planification et de prévision de la demande en transport. 
Cette enquête a ete initiée en 1970 par la STCUM. Depuis plusieurs années, le 
ministère des Transports du Quebec est devenu le principal partenaire de ces 
enquêtes. De plus, les sociétés de transport (STL, STRSM) et les corporations de 
transport deviennent de plus en plus des  acteurs importants de ces enquêtes. 
On les appelle parfois « enquêtes ménages )? étant donne que chacun des 
membres d'un ménage est intenoge sur ses déplacements. Mais ce sont aussi 
des enquêtes originedestination puisqu'eiles permettent d'enquêter sur [es 
origines et destinations des dépiacements. 
L'enquête tente de couvrir l'ensemble du bassin d'emplois de la région de 
Montréa!. Avec l'étalement urbain et les preoccupations grandissantes a 
l'échelle régionale, ce temtoire s'est considérablement élargi depuis les 
débuts pour atteindre 3 500 km2 en 1993. 
Voici les principales caractéristiques des enquêtes ocl de Montréal : 
Les déplacements sont enquêtés pour un jour de semainea8 
Tous les membres du ménage sont enquêtés sur leun déplocements, sauf 
pour enfants de moins de cinq ans? 
Pour chacun des dépiacements, nous connaissons l'origine, la destination, 
le mode et le motif de déplacement, ainsi que l'âge. le sexe, la possession 
d'un permis de conduire, etc. 
Le taux d'échantillonnage est d'environ 5%, ce qui largement supérieur a ce 
que l'on retrouve dans la plupart des enquêtes de déplacement qui ont 
habituellement un échantillonnage de 1%. 
Pour ce projet, nous avons utilisé les données agrégées des enquêtes e d  de 
1982, 1987 et 1993. Or, il s'agit d'une période majeure dans l'évolution des 
7 Selon I 'appelluiion des enquêtes frança'ks, 
* En 1998, les déplacements sont enquêtés également la fin de semaine- 
En 1987, les déplacemenfs des enfants de moins de 5 ans ont été enquêtés. 
enquêtes origine-destination de Montréal. Le tableau 2.1 montre les 
caractéristiques des enquêtes 04 de Montréal. de 1982 à 1993. 
Lon de l'enquête ed de 1987. nous sommes passés d'un système de lSOO 
zones à une codification au niveau du code postal de 70 000 points. Depuis 
1987, les déplacements (origine, destination, jonction) sont codifies au niveau 
des codes postaux. Ainsi, le côté d lo t  associé au code postal devient la plus 
petite unité géographique auquel on atfn'bue une coordonnée. 
Les innovations technologiques réalisées depuis l'enquête 1987 ont 
également port6 sur la codification interactive, la validation des informations 
socioéconomiques et celle des itinéraires. 
L'approche « totalement désagrégée » permet de connaître toutes les 
caractéristiques d'un déplacement, dont l'âge, le sexe et la possession d'un 
permis de conduire. Cette manière de procéder de façon cc totalement 
désagrégée » a trouvé pl usieun applications : proiongemen t d 'infrastructures 
de réseaux, effets financiers des déplacements inter-réseaux, etc. 
Nous décrirons brièvement la structure des données utilisées dans le cadre de 
cette recherche, MADEOD. 
21.1 .l Les d o n n b  dm Madwd 
MADEOD contient des données agrégées de l'enquête originedestination de 
Montréal. Cette version de l'enquête présente des données statistiques sur les 
déplacements réalisés à partir de chacun des 65 secteurs de la région de 
Montréal. II ne s'agit pas d'une matrice aigine-destination mais plutôt d'un 
portrait statistique des déplacemenfs pour chacun des 65 secteurs. 
Pour chaque mode, on connaît le nombre de déplacements (origine, 
destination, résidants et inferne), tant pour la période de pointe du matin que 
pour une pérïode de 24 heures. Madeod contient différentes statistiques sur 
les ménages. 
Le territoire de Madeod corespond sensiblement au territoire d'enquête O-d 
de 1982 de manière à rendre les données comparabies. II existe deux types 
de compilation, soit les données en 9 secteurs et en 65 secteurs pour la région 
de Montréal. 

Tableau 2-1 CaracterSstlques des enquetes aiginedestïnatïon de Io region 
ENVERGURE 
CONCEPTS ET 




M ~ H O D E  
Temitde : 3 341 km2 
Population : 2 895 899 
Ménages : 1 071 305 
Échantillon : 6.9896 
Enregistrements : 491 ûû5 
Découpage zonai ad hoc 
(bassins des rgnes de 
transport) : 1500 zones 
Fonnulaües manuscrits 
transcrits sur fichier 
Validation par terminal à la 
manière de M a d i  




Évaluation de cfwers projets 
(métro, trains) 
Analyse multcréseoux (retrait 
de la Rive-Sud) 
Nombreux dos* CTRSM 
impliquant concertation 
Insertion de MADmJC à la 
STCUM et au MTQ (1 9û4- 
1 987) 
Territore : 3 297 kr+ 
Population : 2 930 273 
Ménages : 1 141 866 
Échantillon : 4.48% 




b c a ï ï n  au niveau du 
code postal : 70 000 points 
Formulaites man-ts 
franscrifr sur disquettes 
Traitement des données sur  
PC autour de boses de 
données générales 
Validation interactive des 
variables, et interactive 
TECHNOLOGIE 
Programme COBOL 
fntroductïon de SAS 
I8M mainframe 
disques 
Traitement et manipulations 
statlsfiques avec SAS 
Graphisme 3DSAS 
Introduction du concept 
d'itinéraie (déclaré. décn't* 
simulé) 
Comparaison de données avec 
é5 secteurs 






Appontion des PSI2  
Utiliion des P C  pour la 
codification 
Int@atratron des fichiers 
mainframe aux besoins de 
iraitement mictoinformdïque 
(Lotus 1-2-3. dB- III) 








dépiucemenfs TC à l'aide 
de MADWC 
Intérêt au vïeiiirnent de la 
populatbn et à l'étaiement 
urbain 
Modéliï*on des effets des 
tendances socb  
démographiques 
Étude des effets financiers 
inter-céseaux (aspects 
géopditiques 
Analyse et simulation des 
déplacements muitï-modaux 
TenitOre:3500M 
Population : 3 132 054 
Ménages : 1 268 336 
khaniillon : 4,M% 
Enregistrements valides : 
433 I l 3  
Saisie directe sur terminal : 
Transmission de fichien 
quotidiens: réal-htïon du 
tenain par une firme de 
sondage 
Géocodification interactive 
avec base géomatique 
(monuments. adresses, 
intersections, codes postaux) 
Récupération et validafion 
interactive 
Validohon interactive 
graphique des itinéraires 
Implication à 5096 du 
ministère des Transports du 
Québec 
Croupe de travail sur le 
pcntage des données de 
planification des iransportr 
Nombreux dossien sur les 







incrémentaies a seuil 
Développement de modèles 
synthétiques agrégési 
désagrégés (projections* 
dïisfnbution selon facteurs de 
croissance) 
Publications sommaües et 
détaillées (sur dossien) 
TECHNOLOGIE 
Saisie avec terminaux VAX 
Technologie P C  de calibre 486 
Archivage SAS 
Traitement intégral der donnks 
sur PC 
Faciîités MADCADD pour 
codfication des réseaux 
Montage du système SIGGAR 
Publications Excel, HTML pour 
WWW 
Développement parallèle de 
MAD(slrat)2 et du S.1,T.U.-TRAJET 
Source : site web de Madituc 
2.1 -2 Les donnbs de ruensement 
L'autre source importante de données est le recensement de population de 
Statistique Canada réalisé à tous les cinq ans à travers le Canada. 
L'enquête est réalisée à partir de deux questionnaires. La premier contient 
des questions d'ordre général sur la population et s'adresse à 8û% de la 
population. Le second, d-Mbué à des ménages à travers le Canada, 
comporte des questions plus détaillées sur la population. 
Les données de recensement sont disponibles en plusieurs unités 
géographiques différentes depuis le côté d'lot. Statistique Canada a 
également établi différents niveaux hiérarchiques, dont les plus connus sont 
les secteurs de dénombrement (SD), les divisions (DR) et subdivisions (SDR) de 
recensement. 
Le format papier, qui a longtemps été le seul disponible pour la diffusion des 
données, est de plus en plus remplacé par des informations sur CD-ROM et 
autres produits informatiques. Cela permet de se procurer des données selon 
les régions géographiques non nomahées définies selon les besoins de 
l'utilisateur. Le logiciel PCensus, utilisé dans le cadre de ce travail, permet 
d'extraire des données de recensement selon les 65 secteurs de Madeod. 
2 1.3 Les données d'offre, de tarifs et d'achalandage 
Ces données proviennent des sociétés de transport de la région de Montréal 
(STCUM, STL, STRSM) .IO 
-- - 
lo Rapports annuels et données foumks par les  sociétés de transport 
L'offte de transport est calculée en véhicules-kilomètres. Cet indicateur se 
calcule en mesurant le kiloméfrage parcouru par l'ensemble des véhicules 
desservant les lignes de transport. 
L'achalandage représente les déplacements réalises par une sociéfe de 
transport. II se calcule a partir de l'achat des titres de transport. Ce calcul 
peut donc varier d'une société de bansport à ['autre. 
Pour cette étude, nous avons choisi de comparer les tarifs de transport 
disponibles sous forme de ticket. Cefte tarification est moins dispendieuse 
que les billets vendus a l'unité. 
2.2 L'analyse des données 
Notre analyse a d'abord pour but de caractériser la mobilité dans la région 
de Montréal, pour le transport en commun et la motorisation. Cette analyse a 
pu être réalisée en utilisant des données d'enquête O-d sous forme agrégée 
(Madeod) et des données d'achalandage. Nous avons regardé l'évolution 
des données pour les enquêtes O-d de 1982, 1987 et 1993 et l'achalandage 
de 1981 à 1996. 
Nous avons également regardé l'évolution de la population. du point de vue 
de l'étalement urbain, de l'emploi, des revenus et des ménages. Cette 
caractérisation se fait dans le temps (1 986-1 996) et dans l'espace en tenant 
compte des grands secteurs de la région de Montréal. 
Un chapitre a également été consacré à la modélisation de la motorisation. 
À partir des données de Madeod de 1993. différents modèles de régression 
simple et multiple ont été réalisés avec le nombre d'autos par ménage, 
comme variable dépendante. et un total de huit variables indépendantes 
relatives au ménage, à I'espoce et à l'utilisation du transport en commun. LU 
technique des composantes pn'ncipoles a servi à identifier les relations des 
variables dépendantes entre elles. 
Un dernier chapitre est consacre à t'évolufion de l'offre. des tarifs et de 
I'ochalandage de 1 986 a 1 996. Le principal obiecfif consiste 6 déceler des 
changements dans I'achalandage que l'on peut attribuer aux variations de 
l'offre de transport et des tarifs, Nous avons également tenu compte de 
l'évolution des subventions au transport en commun. 
2.2.1 Le découpage du MIdn 
Pour les besoins de l'analyse, le territoire est découpé en 65 secteursii. Ces 
secteurs ont ensuite été regroupés en grands secteurs (figure 2.21, soit la CUM 
(Centre-ville. Centre, Est, Ouest et Sud-Ouest), la première couronne (Laval. 
Proche Rbe-Sud) et la deuxième couronne (RiveNord et Rive-Sud). 
l l Voir carte en 65 secteun en annexe. 
v brandes régions 
Figure 2.2 Temitore de l'enquête originedestination de Montréal, version MADEOD 
2-22 Les choix ~ e d d o g i q u e s  
Pour étudier la relation entre la motorisation, le transport en commun et 
l'étalement urbain, un certain nombre de choix ont été fait du point de vue 
méthodologique. 
rn L e  choix du territoire d'étude 
La région de Montréal peut être définie de différentes manières. Cette étude 
s e  réfère prhcipalement au territoire de la région de Montréal défini dans 
Madeod. Ce t&toire correspond approximativement à celui de l'enquête O- 
d de Montréal de 1 982 de manière à rendre les données comparables. 
L'agrégation des données 
L'analyse est réalisée avec des données agrégées en 65 et 9 sedeun. Pour 
chacun des secteurs, nous connaissons ['ensemble des caractéristiques reliées 
à la mobilité et à la population. Ce travail permet d'exploiter et de mettre en 
valeur les données disponibles dans Madeod pour I'anafyse des grandes 
tendances. 
L'examen des tendances 
Nous avons tenu compte des enquêtes o-d de Montréal de 1982, 1987 et 1 993 
; les données de l'enquête de 1998 n'étant pas encore disponibles. Nous 
avons également tenu compte des données des trois derniers recensements 
de la population de Statistique Canada (1 986, 1991. 1996). 
2.3 Les approches en franspoff 
Tout au long de ce chapitre, nous avons fait référence O l'utilisation de 
données agrégées. II est important de situer cette approche par rapport a 
I 'approche totalement desagrah utilisée dans le cadre des travaux de 
Madituc. 
2.3.1 L'approche agrégée 
Dans l'approche agrégée, les déplacements sont rattachés à des- zones 
d'origine et de destination. Pour chaque zone, nous connaissons toutes les 
caractéristiques des déplacements. Cette approche ne tient toutefois pas 
bien compte de la variabilité de la population 6 I'htéiieur des zones. mais 
nous connaissons mal la variabilité de la population. Pour réduire la variation 
intrazonale, il est préférable d'avoir des zones de petite taille. 
2.3.2 L'approche désagrégk 
Dans l'approche désagrégée, les déplacements sont rattachés a des 
coordonnées (x,y) mais les khantillons sont beaucoup plus faibles (moins de 
1%). Ceci oblige à créer des modèles mathématiques avant d'affecter les 
déplacements sur un réseau. 
2.3.3 L'approche totalement dhagr6gi. 
L'approche totalement désagrégée permet de tenir compte de façon 
simultanée de l'ensemble des caractéristiques des déplacements (origine, 
destination, mode, motif, âge, sexe, etc.). Ceite approche permet une 
affectation plus précise des déplacements sur un réseau de transport et 
constitue un avantage pour les traitements statistiques. 
Comme dans l'approche désagrégée. les déplacements sont affectés à des 
coordonnées (x.y) mais le taux d'échantillonnage est beaucoup plus 
important (5% plutôt que 1% pour une région métropolitaine). La matrice 
origine-destination est remplacée par une connaissance très fine des 
déplacements, 
Transport en commun et mdorbaHon 
Dans ce chapitre, nous présentons un portrait de l'évolution du transport en 
commun et de la motorisation dans la région de Montreal de 1982 a 1993. Ces 
chiffres permettent de mesurer l'ampleur du déclin du fransport en commun ef 
la croissance de la motorisaf ion. 
3.1 Le diclin du bansport en commun : 1982 - 1993 
Nous assistons dans la région de Montréal à un déclin progressif du transport en 
commun. Selon l'enquête O-D de Montréal, le taux d'utilisation du transport en 
commun1 serait passé de 283% en 1982 à 21.7% en 1993. 
Tableau 3.1 Transport en commun (am, résidant). Réaion de Montréal, 1982-1 993 
Secteurs 1982 1987 1993 1982-1 987 1987-1 993 1982-1 993 
-- -- - . - -  











Tenitoi& 28.5 24-7 21,7 -2.9 -2,2 -23.9 
1. Transport en commun sur déplacements totaux Source r MADEOD 
2. Ne comprend pas le territoire (t autres 11 de Madeod 
La part du transport en commun a diminué plus rapidement entre 1982 et 1987, 
qu'elle ne l'a fait entre 1987 et 1993. Pour l'ensemble du tefritoire de la région 
de Montréal. la baisse annuelle est de 2.9% pour Io première période (1982- 
1 987) et de 2.1 X par année pour la seconde période (1 987-1 993). 
3.2 Le transport en commun : se comparer et se consdr 
Malgré tout, le transport en commun continue de jouer un rôle important dans 
la région de Montréal avec 186.5 déplacements per capita seulement sur le 
territoire de la CUM [fableau 3.2). Dans les s e d e u n  centraux de la CUM. plus 
du tiers des déplacements en mode de pointe sont réalisé en transport en 
commun (tableau 3.1 ) . 
Tableau 3 2  Déplacements per capita pour le transport en commun, 1996 
léseaux de transpon Qopulanon Nombre de passagers pet 
ca@ta1 
Région de Montréal 
Monfréal (STCUM) 1 799 254 1 86,51 
Proche Rwe-Sud (STRSM) 366 420 73.20 
Laval (STL) 314 330 47,63 
Rive-Nord (Cr-0MiT)t 331 020 1 0,4 
Rie-Sud (CITGMIT)2 280 286 21,4 
Calgary 749 073 751 6 
Edmonton 637 000 58.33 
Ottawa 635 449 1 12.79 
Ville de Québec 488 O 6 0  67,Ol 
Toronto (lTC) 2 275 771 1 7056 
Toronto (GO Transit) 4500OOO 7-4 
Vancouver 1 527 253 76-92 
Winnipeg 635 910 62,76 
1. ACTU, septembre 1996 ; cité sur le site web d e  I'AMT (sauf pour la région de 
Monlréal) 
2. Données en 1993 
Sur le territoire de la Proche RNe-Sud, la part du transporî en commun est de 
ce qui s e  compare avec la banlieue Ouest de la CUM (CUM ouest). Au 
contraire, le territoire de Loval a une situation peu enviable avec 13% de ses 
1 L e  taux d'utiiwtion du transport en commun est basé sw le nombre de déplacements totaux et 
déplacements réalisés en transport en commun. C'est au niveau de la 
deuxième couronne que cette pan est la plus faible avec seulement 5% des 
déplacements. 
La situation de Montréal se compare avantageusement aux autres villes 
canadiennes. La seule ville qui se rapproche de Montréal est Toronto avec 
1 70.56 déplacements per capita, 
3.3 Vers une rtabnrsdion de l'achalandage 
Les données d'achalandage par société de transport permettent également 
d'identifier les tendances du transport en commun (figures 3.1 à 3.4)2 Notre 
examen porte sur les donnbs de 1 98 1 à 1 996. 
De façon générale, le transport en commun a connu ses meilleures ann&s 
dans les années 1980, mais également les moins bonnes. Les baisses 
importantes d'achalandage ont surtout été causées par des conflits de travail 
qui ont eu des répercussions au-del6 de l'année des conflits. 
En 1992. les sociétés de transport ont dû s'adapter à un changement dans le 
mode d'attribution des subventions gouverr~ementales.~ Ces changements - 
auront des répercussions différentes selon les sociétés de transport et les 
stratégies adoptées. Les efforfs entrepris dans les années 1990 pour redresser 
l'achalandage ont surtout permis de stabiliser la demande. La STRSM réussit 
sensiblement mieux que les autres à rehausser I'achalandage. 
non les déplacements motorisés. 
2 Les données d'achalandage présentent un portrait sensiblement différent de celui réari O 
partir des enquêtes d. Nous accordons toutefois davantage de crédibilité aux données 
d'enquête d. 
Cette question est discutée au chapitre 6. 
La figure 3.2 fait la distinction entre l'achalandage métro ef autobus. On voit 
que l'achalandage n'évolue pas de la même façon pour ces deux modes de 
transport. Dans les années 1990, par exemple, l'usage du métro a décliné 
tandis que celui de l'autobus est resté plutôt stable. 
L'achalandage augmente rapidement dans la deuxième couronne autour de 
Montréal. II est passé de 6 millions en 1987 à plus de 10 millions en 1996. Cela 
ne correspond toutefois qu'à environ 14 déplacements par année par résidanf. 
L'augmentation a été particulièrement importante au niveau du train de 
banlieue surtout depuis la rénovation de la ligne Montréal - Deux-Montagnes 
terminée en octobre 1995. L'acholandage. qui était de 5.5 millions de 
passagers en 1987, est  passé a 7 millions en 1996. 

Figure 3.3 Évolution de l'achalandage annuel à la STRSM 
- -- -- 
Figure 3.4 Évolution de I'achafandage annuei à la R L  
Dons la région de Montrhl, la possession automobile par ménage a augmenté 
de 1 8% entre 1 982 et 1 993 (tableau 33) .  Cette croissance semble avoir été plus 
rapide entre 1982 et 1987 que dans la période subante (1987-1993). On 
remarque aussi que la motorisotion va en croissant du centre vers la périphérie, 
de 0.5 autos par ménage au centre-ville à 1.6 pour la deuxième couronne. 
Tableau 3.3 Autos par ménage- Région de Monîréol, 1982-1993 
1982 1987 1993 1982-1987 1987-1993 1982-1 993 
Autos/ V~1*ah'on % 
ménage annuelle 
CUM 0.82 0,88 0,90 1,4 0,4 9,8 
CV étendu 0,40 0.47 0,47 3.2 0,O 1 7,5 
CUM certfre 0.72 0.77 O. 79 1,3 0,4 9,7 
CUM est 099 1,07 1 ,O7 l .S 0,O 8,i 
CUM Ouest 1.27 1 28 1,3 1 0,2 0,4 3.1 
CUM sud~uesf 0.84 0,90 0896 1,4 1 ,1 14,3 
Roche Rive-Sud 1,lO 1 -25 1.32 2,s 0,9 20,O 
Laval 1 30 1,40 1 A4 1,s O S  1 0,8 
Rive-Nord 1 23 1 S3 1.65 2.8 1,3 24,l 
Rive-Sud 1.32 1,48 1 -63 2,3 1,6 23.5 
TeMoire l 0.96 1 ,O6 1,13 2.0 1,l 1 7,7 
1 . Exclut le terriioire « autre 11 de Madeod Source : MADE00  
3.5 La seconde vdture en augmeniaiwon 
Cette croissance est la plus importante pour la seconde voiture, surtout au 
niveau de la deuxième couronne (tableau 3.4). En 1993.55% des ménages des 
rives Nord et Sud possédaient au moins deux voitures contre environ 35% en 
1982. Les ménages avec une seule voiture ont diminue partout au profit des 
ménages avec deux voitures. 
Pendant ce temps, la proportion des ménages sans auto est restée assez stable. 
II existe cependant des différences importantes entre les secteurs. Pour la 
CUM, c'est plus du tien des ménages qui ne possèdent pas de voiture alors 
qu'ils représentent environ 5% des ménages au niveau de la deuxième 
couronne, 
Tableau 3.4 Ménages sdon le nombre de voitures (en %). Région de Montréal, 1 982- 
1993 






44.2 39,3 49.8 55.7 
57.0 365 46,9 55.2 
Source : Modeod 
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Figue 3.5 Ménages avec 0, 1.2 voitures et plus. Région de Montréal, 1993 
3.6 Motorisdion et imnspod en commun 
À ce stade-ci. il semble y avoir un paralléle entre le déclin du transport en 
commun et l'augmentation plus rapide de la motorbation entre 1982 et 1987, 
par rapport à la période suivante (1 987-1 993). Nous ne pouvons cependont 
pas conclure que le nombre d'autos par ménage est le seul facteur qui 
explique le déclin du transport en commun. 
3.7 Conclusion du chapîhe 
Le transport en commun est en déclin dans la région de Montréal, Entre 1982 et 
1993. il est passé de 28.5% à 21.7%. 11 continue. malgré tout. de jouer un r6le 
important en comparaison aux autres villes canadiennes. En moyenne, chaque 
résidant de la CUM réalisait 186.6 déplacements par année en 1996. 
La perte d'achalandage a cependant été plus élevée dans les années 1980 
que dans les années 1990. Pour l'ensemble du territoire de la région de 
Montréal. la baisse d'achalandage est de 2.9% par année, en moyenne. entre 
1 982 et 1987, et de 2.2% entre 1987 et 1993. 
Pendant ce temps, la motorisation s'est accrue, particulièrement au niveau de 
la seconde voiture. Plus on s'éloigne du centre, plus le nombre de ménages 
avec deux voitures et plus est élevé. Cette croissance de la motorisation a été 
plus importante entre 1982 et 1987. de 2% par année contre 1.1% par année 
pour la période suivante (1 987-1 993). 
Par l'examen des tendances, on peut croire qu'il existe un parallèle entre 
l'évolution du fransport en commun et de la motorisation. Pour la période 1982- 
1987, une croissance plus rapide de la motorisation aurait eu un impact plus 
grand sur I'achalandage. 
Dans le chapitre suivant, nous voulons faire ressortir les causes du déclin du 
transport en commun en situant ce problème dans le contexte de l'étalement 
urbain, de la population active et des revenus. 
Chaphe 4 
Étalement uki in ei dbpadté spatlak 
L'évolution de la mobilité doit être située par rapport aux tendances observées 
au niveau de l'étalement urbain, de l'emploi et des revenus. Ce chapitre a 
pour but de mesurer l'étendue de l'étalement urbain et de faire une 
caractérisation spatiale des ménages pour les grands secteurs de la région de 
Montréal. 
Nous pouvons déceler un ralentissement de I'étalement urbain dans les années 
1990. C'est ce que nous révèlent les données sur la population, mais encore 
plus l'évolution des mises en chantier dans la région de Montréal. 
4.1 -1 L'exode de la populcrtion 
La population de la CUM est restée relativement stable tandis qu'elle a 
augmenté à l'extérieur de la CUM, particulièrement au niveau de la deuxième 
couronne (tableau 4.1 ) .' De plus, la population a augmenté surtout entre 1986 
et 199 1 avec une croissance de 6,7% en 5 ans. 
1 La croiksance serait encore plus farte s i  l'on tenait compte de l'expansion du temtoire de la 
région de Montréal. 
Tableau 4.1 Popuiution de la région de Montréal. 1981-1996 
1981 1986 1991 1996 1981- 1986 1991- 
1986 1991 1996 
Croissance par 5 ans (%) 
CUM 1 760 121 1 751 072 1 772 51 5 1 775 846 -0-5 1.2 0.2 
Monîréof 1 018 609 1 015420 1 016 130 t 016 376 4.3 O, 1 0.0 
CUM ouest 278 446 286 737 314 470 326 031 3.0 9,7 3.7 
Laval 268335 284164 314310 330393 5.9 10.6 5, 1 
Roche Rive-Sud 312 050 324 170 346 483 366 420 3,9 69  5,8 
Rive Nord 228 194 257 877 326 695 365 244 13,O 26.7 11.8 
Rive Sud 250433 267826 319 194 358658 6,9 19.2 124 
Tedorie 2 819 133 2 885 109 3 079 194 3 196 561 2 3  6,7 3.8 
Tenitoie de la R é g i o n  de Montréal (RMR). 1981 Source : StMque Canada 
II existe des différences importantes entre les différents secteurs de la CUM. En 
effet, on assiste à une diminution de la population du centre et a une 
croissance des secteurs est et ouest (figure 4.1 ). 
50000 
Source : Wdeod 
Figure 4.1 D'8férence de population par secteur Région de Monir6a1.1987-1993 

la taille des ménages, des revenus et de la motorisation, et diminution de la 
densité, par exemple. 
4.21 La taille des minages 
Du centre vers la périphérie, la taille des ménages augmente, le nombre de 
personnes seules diminue ainsi que l'âge moyen de la population [tableau 4.2). 
Tableau 4.2 Caractéristiques de la population. Région de Monfréal, 1993 
Personnes/ Personnes Âge moyen 
ménage seules (%) 
CV étendu 1 ,7 32,9 38.7 
CUM centre 2.2 16.0 37,s 
CUM est 2,s 9.4 36,l 
CUM ouest 2.7 7,9 35.3 
CUM sud-ouest 2.3 1 2,O 37.4 
Proche R'we-Sud 2.7 7,2 3x9 
Laval 2,7 6,6 34.4 
Rive-Sud 2*9 4,s 30.9 
Rive-N crd 2,9 4,6 32.0 
Source : MADEOD 
4.2.2 La composition des minages 
On retrouve également des différences dans la typologie des ménages (figures 
4.3.4.4). Sur le territoire de la CUM, on retrouve des ménages de la région 
de Montréal, mais seulement 51% des familles époux-épouse et 63% des familles 
monoparentales. 
Du centre vers Io périphérie, on remarque une augmentation des familles 
époux-épouse. Par contre, les familles monoparentales représentent 
sensiblement la même proportion des ménages que l'on soit au centre ou à la 
périphérie. Cependant, en nombre absolu, c'est la CUM qui a le plus grand 
nombre de familles monoparentales, 
OCUM 
Lavol 
O Proche Kve-Sud 
U Rlve-Nord 
I Rive-Sud 
Source : Statisfique Canada 1 
Figue 4.3 Familles epoux-épause de la région de Maniréof, 1996 
O C U M  
I Laval 
O Proche RiveSud 
O Rive-Nord 
Rive-Sud 
Source : Statistique Carrada 
Figue 4.4 Familles monoparentdes de la région de Monfréal, 19% 
Tableau 4.3 Répartition des ménages cc epoux4powe 1) et monoparentaux 
dans la région de Montr6aL 1996 
M é n a g e s  Familles Familles 
prives époux -ePouse Monoparentalest 
Nombre en% Nombre en% 
CUM 773 395 358 205 46,3 78 310 10.1 
Ville de Montréal 469 155 187855 40.0 47 205 10,l 
CUM ouest 120 255 75 755 63.0 10 550 8.8 
Laval 123 655 80 335 650 1 1  425 9,2 
RocheR'we-Sud 134815 80 550 59,7 14 425 1 0,7 
Rive-Nord 136 675 97 255 71.2 11 560 8.5 
Rive-Sud 131 570 94 720 72.0 10 075 7,7 
1. Familles monoparentales d i  pardes femmes Source : Statirtique Canada 
4.23 La dispani des revenus 
On retrouve des disparités importantes dans les revenus des ménages (tableau 
4.4). Au fur et à mesure que Iton s'éloigne du centre. les revenus augmentent. 
Ils sont les plus élevés pour la deuxième couronne, en particulier la RiveSud. 
Pour une catégorie donnée (par exemple. les familles monoparentales), les 
revenus des ménages sont toujours plus faibles au centre par rapport à la 
périphérie. La situation est la même pour toutes les catégories de ménage 
(tableau 4.4). 
Tableau 4.4 Revenu moyen annuel ($) selon le type de ménages. 
Région de Montréal 1996 
Ménages privés Époux4pouse Monoparentales 
CUM 40 847 56 775 25 794 
Ville de Monlréal 34 356 48 178 23 918 
CUM ouest 54 776 66 789 31 848 
Laval 47 869 56 567 30 078 
Proche RNe-Sud 49 687 62 278 29 042 
Rive-Nord 50 337 57 753 27 034 
Rive-Sud 54 048 61 538 31 436 
1. Revenu basé sur l'année précédant le recensement Source : StatSrtique Canada 
On retrouve des différences importantes dans la densité de population des 
secteurs. Les secteurs centraux ont une moyenne de densité de 7000 personnes 
au kilomètre carré alors que cette densité est d'à peine 200 personnes au 
kilomètre carré pour la deuxÏème couronne (tableau 4.5). 
En périphérie, on constate une hausse importante de la densité de population 
en pourcentage. Mais en réalité, les densités restent relativement faibles en 
périphérie par rapport au centre. 
T a  bieau 4.5 Densité résidentielle dans fa région de Montrecil, 1 987-1 993 
1987 1993 1987-1 993 1987-1993 











Rive-Nord 340 422 24,l 82 
Source : MADEOD 
La  faible densité représente une proportion importante du territoire. En effet. 
72.5% du teritoire de la région de hiontréal est situé dans des secteurs de moins 
de 500 personnes au kilomètre camé (tableau 4.6). Par contre. ces temtoires 
sont habités par seulement 20.8% de la population. Le reste de la population 
habite des territoires variant de 500 à 12 000 personnes au kilomètre cané. 
Tableau 4.6 Répœiition de la densite de population1 
Région de Monfréal. 1993 
12000-14000 0.46 6.41 
1, Valeurs pondérées par la superficie et b population Source : Madeod 
4.2.5 La population se déplace vers k phiphirim 
La population s'est déplacée légèrement vers la périphérie entre 1986 et 1991, 
à plus de 20 kilomètres du centre (tableau 4.7). Les territoires les plus éloignes 
du centre-ville de Montréal sont situes à 40 kilomètres du centre-ville. Par 
ailleurs. environ 50% de Io population de la région de Montréal habite a environ 
10 kilomètres du centre. 
Tableau 4.7 RépcAh'h'on de la population seion la distance 
du centre-ville. Région de Montréal, 1986-1 99 1 
Dis tance 1986 1991 1986 1991 
du centre 
(en km) 96 96 cumulé 
065 1 5.21 14.05 15.21 1 4.05 
Sà 10 33.75 3 1 ,25 48.97 45.30 
10 à 20 31.21 31,96 80,17 77.27 
20 à 30 13.54 1 555 93,71 92.8 1 
=à40 4,70 5.34 98.41 98.1 5 
40àS 1 S9 1,85 100.00 100,OO 
Source : Statistique Canada 
La typologie des logements (figure 4.5) est un bon indicateur de densité de 
population. Ainsi, dans les secteurs les plus denses, on refrouve beaucoup de 
logements de 3 et 4 étages, en particulier des triplex qui sont représentatifs de 
la typologie monfréolaise. Au centre-ville, une part importante de la population 
habite dans des logemenfs de plus de 5 étages. 
En banlieue, les maisons unifamiliales sont forternent représenfées : de 40% pour 
Io Proche Rive-Sud à plus de 70% pour la Rive-Sud. Dans ces secteurs, on 
retrouve également des habitations de 3 et 4 étages, mais de moins en moins a 
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Figue 4.5 Répartition de la population s e h  le logement. Région de Montréal. 1991 
4.3 L'évolution de la population active 
Nous ne pouvons aborder la question de I'étalement urbain et de la mobilité 
sans considérer l'évolution de la population active. Dans ce contexte. nous 
avons porté une attention particulière à l'augmentation des femmes sur le 
marché du travail ainsi qu'à l'évolution des revenus- 
Entre 1991 et 1996, la population active n'a pratiquement pas augmenté dans 
la région de Montréal (tableau 4.8). ce qui représente un recul par rapport 6 la 
période précédente (1 9861 99 1 ) . 
Tableau 4.8 Populofion active de la region de Moniréal. 1986-1996 
Population active Vmotion (%) 
1986 1991 1996 19861991 1991-1996 
CUM 802280 811050 761680 1,1 -6.1 
Ville de Monfréal 452 985 453 485 426 040 O. 1 -6,l 
CUM ouest 138465 151720 149630 9.6 -1,4 
Laval 138035 154615 155540 12,O 0,6 
Proche Rive-Sud 153 065 171 850 166 655 12.3 -3,O 
Rive-Nord 134875 167050 187750 23,9 12.4 
Rive-Sud 142905 166640 201585 16.6 21 ,O 
TOTAL 1371 160 1471 205 1473210 7.3 O, 1 
Source : Statistique Canada 
Sur le territoire de la CUM, cette situation représente une perte de 7% de la 
population active entre 1991 et 1996. Dans la deuxieme couronne. au contraire, 
la population active continue d'augmenter, maïs à un rythme moins rapide que 
dans la période précédente. 
L'augmentation rapide de la population active en banlieue éloignée devrait se 
traduire par un plus grand nombre de déplacements en période de pointe en 
direction de Montréal. 
4-62 La baisse des revenus des minages 
En dix ans (1 986-1996), le revenu des ménages n'a pratiquement pas augmenté 
dans la région de Montréal, Entre 1986 et 1991, les revenus ont beaucoup 
augmenté mais le taux d'inflation a été particulièrement élevé (tableau 4.9). 
De 1991 à 1996. les revenus ont peu augmenté tandis que l'inflation a été 
beaucoup plus faible. C'est pourquoi. en dollars constants, on remarque peu 
d'évolution des revenus pour cette période (tableau 4-10), 
En général. on observe une faible diminution du revenu constant des ménages 
sur 1 'ile de Montréal et une augmentation du revenu en périphérie. 
Tableau 4-9 Revenu des ménages en dollars courants- 
Région de Monfréal. 1986-1 996 
1986 1991 1996 
Dollars courantsi 
CUM 30 825 39 881 40 847 
Ville de Monfréal 26 328 34 059 34 356 
CUM ouest 40 657 52 167 54 776 
Laval 37 326 47 068 47 869 
Proche Rie-Sud 36 196 47 675 49 687 
Rive-Nord 36 597 48 295 50 337 
Rive-Sud 39 139 51 069 54 048 
1. Basés sur les revenus de l'année précédente Source : Statistique Canoda 
Tableau 4-10 Revenu des ménages en ddlors constants. 
Dollars constants de 1995' 
CUM 41 132 42 751 40 847 
Ville d e  Monfreal 35 132 36 510 34 356 
CUM ouest 54 251 55 921 54 776 
Laval 49 807 50 456 47 869 
Roche Rie-Sud 48 299 51 106 49 687 
Rive-Nord 48 834 51 ni 50 337 
Rive-Sud 52 226 54 744 54 048 
1. Basés sur les revenus de l'année précédente Sowce : StotDtique Canada 
De plus, le revenu moyen des ménages a diminué en 1996 pour toutes ies 
cotégofies de ménages (tableau 4.1 1). La  seule catégorie qui n'a pas diminué 
s e  trouve chez les familles monoparentales. 
Tableau 4.1 1 Revenu des ménages en dollars constants (19%) - 
Réqion de Montréal (RMR), 1985-1 995 
Revenu moyen 
Monoparentales (hommes) 43 860 44 873 39 958 
Monoparentales (femmes) 23 827 26 950 26 989 
Tous les ménages prives 44 100 46 529 44 711 
Ménages famn'iux 52 321 55 988 52 854 
1. Basés sur les revenus de l'on* précédente Source : StutistÏque Canada 
4.3.3 L'augmentation des h m n m  sur k marchi du travail 
D'autre part, on assiste à un phénomène de rattrapage des femmes sur le 
marché du travail. Les hommes sont plus nombreux sur le marché du travail, 
mais ils sont davantage affectés par le déclin de l'emploi (tableau 4.1 2). 
Tableau 4.1 2 Évdution de Io populofion active chez les hommes 
Région de Monfréal, 1986-96 
Travail hommes 
1986 1991 1996 1986-91 (%) 199 1-96 (%) 
CUM 444990 434075 402 260 -2.5 -7,3 
Ville de Montréal 250 020 242 560 225 O 2 0  -3,O -7.2 
CUM ouest 79 035 83 220 80 555 5.3 -3,2 
Laval 81 225 85 440 84 195 5.2 -1,s 
Proche R'we-Sud 88 895 93 985 89 325 5.7 -5.0 
Rive-Nord 74 450 95 750 104 140 28.6 8.8 
Rive-Sud 80 030 94915 108 630 18.6 14.4 
TOTAL 769 590 804 165 788 550 4 s  -1,9 
Source : Statisfi-que Canada 
Tableau 4.1 3 Évdution de la population active chez les femmes 
Région de Montréal, 1986-96 
Travail femmes 
1986 1991 1996 1984-91(%) 1991-%(%) 
CUM 357 290 376 975 359 425 5.2 -4.9 
VilIe de MonIrth1 202 965 21 0 925 201 O15 3,8 4 9  
CUM ouest 59 430 68 S00 69 O55 13.2 0.8 
Laval 56 810 69 175 71 350 1 7.9 3,O 
Proche R~e-Sud 64 170 77 865 77 330 1 7,6 4,7 
Rive-Nord 47 165 71 300 83 600 33.8 14.7 
Rive-Sud 50380 71 725 92 945 29,8 22.8 
TOTAL 575815 667040 684 650 1 3,7 2.6 
Source : Statistique Canada 
L'augmentation de l'emploi est particulièrement importante chez les femmes 
en périphérie, au niveau de la deuxième couronne autour de Montréal 
(tableau 4.1 3). 
4.4 Conclusion du chapitre 
On remarque un ralentissement de l'étalement urbain dans les années 1990 par 
rapport aux années 1980. On peut l'observer par le nombre de logements mis 
en chantier qui a beaucoup diminué après l'année 1987. 
L e  ralentissement de l'étalement urbain peut être attribué d'une part à la 
diminution de l'effet du baby h m .  mais également à une situation 
économique plus dificile. 
On remarque également une disparité entre le centre et la périphérie. Du 
centre vers la périphérie : le revenu et la taille des ménages augmentent, l'âge 
moyen diminue ainsi que la densité de population. Au niveau de la deuxième 
couronne, les densités restent malgré tout très faibles en dépit de 
l'augmentation importante de la population. 
Le nombre d'emplois a augmenté de 6.8% entre 1986 et 1991. alors qu'il est 
resté stable dans la période suivante (1 991-1 996). Pendant ce temps (1986 
1996). le revenu moyen des ménages est resté stable. Les gains en terme 
d'emplois sont les plus importants a l'extérieur de I'ile de Montréal. Non 
seulement y a-t-il perte d'emplois mais la population de la CUM s'appauvrit. Les 
femmes sont aussi de plus en plus nombreuses sur le marché du travail, surtout 
en périphérie. 
Chaphe 5 
Les facteurs qui intkencent k motodwbn 
Dans ce chapifre, nous voulons mesurer l'influence de différentes variables sur 
la motorisation. La méthode de la régression présente un intérêt particulier pour 
expliquer les rerafions enfre les variables malgré certaines limifes de la 
modélisation agrég6e.I Une mesure de l'élasticité a également permis 
d'étudier cette relation. Dans un deuxième temps, l'analyse en composantes 
principales a p m i s  de réduire le nombre de variables à trois facteurs. 
Les données de mobilité proviennent de l'enquête originedestination (version 
MADEOD) et des recensements de la population de Statistique Canada pour 
les 65 secteurs de la région de Montréal. 
5.1 La dercriptlan des variables 
Nous avons d'abord identifié les variables qui expliquent le mieux la possession 
automobile des ménages (motorisation). Ces variables peuvent être ramenées 
à trois groupes : les ménages, la densité de population et la distance du centre 
et le transport en commun (figure 5.1 ). 
Les variables explicatives, aussi appelées variables dépendantes, sont au 
nombre de huit (tableau S. 1 ). Ce sont la taille du ménage, le revenu médian, le 
nombre de travailleurs par ménage, la densité résidentielle, la distance du 
centre-ville et l'usage du transport public (métro, autobus-et train). 
Chapitre 2 les approches en iransport 
( ) distance du J (commun J 
Motorisation 
1 
Figue 5.1 Rektbn enire la motorisation et les 3 g o u m  de vaiables 
Tableau 5.1 Description des variables 
Description 
AKME93 Nombre d'autos par ménage 
TAI L-M9 1 Taille des ménages (nombre de penonnes pcr ménage) 
RN_ME90 Revenu médian des ménages 
TRAV-M9 1 Nombre de travailleus par ménage 
DENS-93 Densité de population 
DiSr-C Distance du centre-ville 
TRAI N-93 depi- en Irain/ motorisés en pointe du matin 
M ÉTRo-93 dépl. en métro/ motorisés en pointe du matin 
TBUS-93 depl. en autobus (STCUM. STRSM, STL. CIT)/ 
motorisés en pointe du maîin 
Le tableau 5.2 présente les valeurs moyenne, minimum et maximum pour 
chaque variable. II existe des écarts importants entre ces valeurs pour la 
plupart des vario bles. Ainsi, la moyenne est de 1 3 autos par ménage avec des 
valeurs minimale et maximale de 0.4 et 1.8 pour les 65 secteurs de la région de 
Montréal. 
T a b l e a u  5 2  Statistiques srn  les variables1 
Unités Moyenne Minimum Maximum 
AUT-ME93 automobiles 1,3 0.4 1.8 
TAI L-M9 1 penonnes 2.6 1.6 3.3 
RNME90 dollars couants 47560 9025 1 02297 
TRAVJA9 1 personnes 1.3 0.8 1.7 
DENS-93 pers./ km2 321 7 39 13341 
DIXC km 1 5.0 0.0 42.7 
TRAI N 9 3  96 O,O2 0.00 0,16 
MÉTRO-93 9a 0-13 0.0 1 0.37 
TBUS 93 % 0.20 0.00 0.41 
1. Valeun non pondérées 
Le tableau 53  présente différentes statistiques non pondérées sur la densité de 
population à partir des 65 secteurs de la région de Montréal. La moyenne de 
densité est d'environ 3000 personnes au kilomètre cané tandis que la médiane 
est d'un peu plus de 2000. On peut qualifier ce fype de développement de 
ban lieues denses. 
Tableau 5.3 Statistiques s u  la densité de population1 Région de M o n f i l  en 65 - 
secteurs 1 987-1 993 
1987 1993 Exemples de secteus 
Moyenne 3 18 1,O 321 6.9 Vimont/Auteuil. Saint-Lambert (banlieue) 
Médiane 21 41.5 2332.5 Chornedey, Saint-Pierre 
Minimum 36,O 39.4 MRC des Judins4~Napiervilie 
Maximum 1 4460.5 1 3340.6 Plateau Mont-Royal, Villeray 
Quadile inférieur 682,O 792.2 Sainte-Dorothée, MRC 1 hérèsde-Blainv9le 
Quartile supérieur 50 1 4,9 4941.3 Mtl Sud-Ouest, Hampsteaid/ CÔte-Saint-Luc 
Quartile étendu 4332-9 41 49.1 Mtl Cenlre-ville 
Écart-type 31 789 3037.2 
1. Valeurs non pondérées Source : MADEOD 
Lorsque les valeurs sont pondérées à partir de la population de chacun des 
secteurs. on obtient un portrait relativement différent (tableau 5.4). Dans ce 
cas, les valeurs moyenne et médiane se rapprochent davantage de la densité 
que l'on retrouve en milieu urbain dans la région de Montréal avec des valeurs 
de 3900 et 2700 respectivement. 
Tableau 5.4 Statistiques s u  la densité de population (valeus pondérees) l 
Région de Montréul en 65 secteus. 1987-1993 
1987 1993 Exemples de secteun 
Moyenne 3 936J 3 932A Côte-Saint-Luc (milieu m i n )  
~édiane 2 708.0 2 7756 Mtl Pointeaux-Trembles 
Minimum 36.0 39.4 MRC des J-dinde-Na pierville 
Maximum '14 460.5 13 340.6 Plateau Mont-Royal. Villeray 
Quadile inférieur 834.7 828.8 Dorval 
Quuctiie supérieur 6304.6 6 2620 Oufremmf 
Quartne étendu 5 469.9 5 433.3 Mtf Ahunfsic, Saint-Léonard 
Écart-.tvpe 3 777,3 3 592.5 
1 . selon la population Source : MADEOD 
Nous présentons d'abord les résultats des régressions simples en relation avec la 
motorisation suivis d'une étude de l'élasticité de chacune de ces variables. 
Finalement, nous vérifierons l'effet combiné de ces variables par différents 
modèles de régression multiple. 
Nous avons d'abord étudié la relation entre chacune des variables et la 
motorisation. Les résultats de l'analyse de régression simple sont présentés aux 
figures 5.2 a 5.9. Dans chacun des cas. nous avons identifié la courbe qui 
présente le meilleur résultat (modèles linéaire, logarithmique et exponentiel). 
Pour chacune des figures, le secteur centre-ville (« c-v 11) a été identifié pour 
vérifier s'il suit la tendance générale. 
Valeurs non ponderées. 
Nous avons d'abord voulu évaluer l'effet des ménages sur la motorisation. Les 
trois variables (figures 5.2 à 5.4) qui s e  sont révélées les plus significatives sont la 
faille des menages, le nombre de travailleurs par ménage et le revenu médian 
par secteur. La variable la plus significative est le nombre de travailleurs par 
ménage suivi de la taille des menages. 
Ceci confirme le fait que le besoin d'une automobile augrnenie en fonction de 
la nécessité de se déplacer (travail, taille des menages). 
Taille des ménages Saura : MADEOD lm 
etsmcmd81981 
Figue 5.2 Autos par ménage vs taille des menages. Région de Montréal. 
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Figure 5.5 Aufos p u  ménage vs densité. Région de Monlréal 
Distance du centteville (en km) Source : MADEOD 1993 
Figue 5.6 Aufos par ménage vs ditance du centrevile. Région de Montréal 
D'autre pafi, la motorisation augmente avec la distance du centre-ville de 
façon exponentielle (figure 5.6). Depuis le centre jusqu'à une distance de 10 
kilomètres, le nombre d'autos augmente rapidement. Ensuite, la tendance 
ralentit. En réalité, malgré l'augmentation de la distance, le nombre d'autos 
par ménage ne peut dépasser le nombre de personnes en âge de conduire 
dans un ménage. 
Nous avons voulu vérifier l'effet du transport en commun sur ta motorisation 
(figures 5.7 ii 5.9). Plutôt que de mesurer l'effet de l'offre de transport, nous 
avons plutôt vérifier l'effet de l'usage du transport en commun sur la 
motorisation. L'effet de chacun des modes est mesure séparément (autobus, 
métro et train). 
Le métro a un effet important sur la motorisation suivi de l'autobus. L'usage du 
train s'est révélé peu significatif pour expliquer la motorisation (figure 5.9). Par 
contre, dans un modèle de régression multiple. cette variable devient 
significative comme nous le verrons plus loin dans ce chapitre. 
0.00 0.05 0-10 0-15 0.n) 0.25 0.30 0.35 0.40 0-45 
Autobus (autobus/ ddpl. totaux) source : MADEOD 1983 
Figue 5.7 Autos par ménage vs autobus. Région de Montréal 
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Figue 5.8 Autos par ménage vs métro. Région de Montréal 

Tableau 5.5 Élasticité de la possession automobile 
par rapport : (&&cité variable) 
enfre 1.2 et 1.3 autos 
par ménage 
à la taille des ménages 1.75 
au nombre de kavailleus par ménage 1 A6 l 
au revenu médian 0.48 
à la densité de popumon 
à la d'dance du centrevile 
à l'usage du train 
à I'usage du mefro 
à l'usage de Iraufobus 4,46 l 
1. Modèle linéaire 
2. Modèle logarithmique 
3. Modèle exponentiel 
On peut observer que les déplacements en transport en commun (métro. 
autobus) a un effet négatif sur la possession automobile. On remarque 
également une influence de la localisation en terme de densité de population 
et de distance du centre-ville- 
Notre modèle de base contient huit variables explicatives. Toutefois. étant 
donné que plusieurs variables sont corrél6es entre elles, il est souhaitable 
d'éliminer certaines d'entre elles. II existe plusieurs méthodes pour déterminer 
une équation de régression multiple. Nous avons testé différentes méthodes, 
soit : 
- la méthode standard 
- l'in trod uciion progressive et 
- l'élimination progressive. 
Le tableau 5.6 représente un modèle qui tient compte de toutes les variables 
(équation 5.1 ) . Avec ce modèle, nous obtenons un R2 de 0,958. Les variables 
les plus significatives (p > 0.05) sont la taille du ménage. la distance du centre, 
le revenu, le train et le métro, 
Tableau 5.6 Modèle de la motorisation (vu. dép.) incluant toutes les vcriables. - - 
Méthode de régressbn (( standard 11 
Erreur-type heu-type Rapport F Rob > F 
BETA de BETA 
Intercepte 
DENS-93 4,071 0.049 
DI= 0.201 0.049 
TAIL-Ml 0,290 0,076 
RN-ME90 0,179 0.044 
TRAV-M91 0.1 68 0.088 
TRAIN-93 4,109 0,031 
MÉIRO-93 -0,190 0.059 
F(8.56) =l84,l9 p<eOOOOO Écart-type de l'estimation : A7494 
Note : Les coefficients de r é g r e n  (beta) significatifs sont mls en évidence 
Différentes méthodes existent afin d'éliminer les variables non significatives. 
Avec la méthode de l'introduction progressive, la première variable est celle 
qui obtient la valeur F la plus élevée. Trois modèles ont été évalués a partir de 
cette méthode : 
- les vanobles ménages (3 variables) 
- les variables ménages, densité et distance du centre (5 variables) 
- toutes les variables (8 variables) 
Nous avons d'abord examiné l'effet des ménages sur [a motorisation (équation 
5.2). Ce modèle n'appordt peu satisfaisant puisqu'il obtient un R2 de 0,862 
(tableau 5.7). Le mdele basé uniquement sur les travailleurs avait permis 
d'obtenir un résultat semblable avec un R2 de 0,858 (figure 5.3). 
Tableau 5.7 Modele de la motorisation (var. dep.) basé sw les 
ménages. Méthode de régression (( introduction prwessive u 
BETA Eireu- B Ereu- Rapport F Rob > F 
tVpe type 
de BETA de 8 t(62) 
Intercepte 4.760 0.1 19 6.366 2.66E-08 
TRAV-M9 1 0,684 0.1 29 1.090 0,206 5.28 1 1,75E-06 
REV_ME90 n.s. ns. 
TAILJA9 1 0.260 0,129 0,245 0,122 2,006 0,049 
R2= O,û655, R2ajusté = 0.8622 
F(262)=Xll,25 p<.00000 Écart-type de l'estimation : ,13598 
Le deuxième modèle tient compte a la fois des ménages, de la densité de 
population et de la distance du centre-ville (équation 5.3). Avec ce modèle, le 
coefficient de détermination augmente a 0,934 (ta bleou 5-8). L'augmentation 
significative du R2 par rapport au modèle précédent p m e t  de croire que la 
distance du centre-ville et la densité de population ont un effet important sur la 
motorisation. 
Tableau 5.8 Modele de la motorisation (var, dep.) excluant ie 
fransw en commun. Mefhode de régression cr introduction 
progressive 11 
BETA tireu-type B heu-type t(59) Rob > F 
de BETA de B 
Intercepte -0.127 0,123 -1.035 0.3051 
TRAV,M91 0,322 0,105 0.514 0,167 3,079 O,ûû31 
ois-c am g.050 . O.OTO _a002 4,997 SSIE-O~ 
DENS-93 4,195 0,053, - 0~000 O.oO0 -3,780 O,ooO4 
REv_ME9û OJ42- 0D47 CUXXl ~,OOO - 3008 0.0039 
F(5,59)=18 1.87 p<.00000 Écart-fype de l'estimation : ,W4l8 
Fina iernen t, la méthode de I'infroduction progressive n 'a p a s  permis d 'éliminer 
aucune variable dans un modèle incluant toutes les variables (équation 5.9). L e  
résultat est sensiblement le même que celui obtenu avec la méfhode standard 
(tableau 5.6). 
AUT-MEN = 0.1 18 - 0,0000086 DENS + 0,008 OW-c + 0.274 TAILJA + 6-41 
0.0000037 RN-ME + 0,267 TRAV-M - 1.072 TRAIN - 0,760 ~ m o  
- 0,301 mus 
Tableau 5.9 Modèle de la motorisation (vu .  dép.) incluant toutes 
les vcriables. Méthode de regession H infroduction progressive » 
BETA de BETA B de B t (56) 
intercepte O.il8 0,110 1.068 0,2901 
DENS-93 4,071 0.049 OvooO 0,000 -1,469 O. 1 474 
R2= 0,9634, R2 ajusté = 0,9582 
f (8.56) = 1 84,l9 p<,00000 kart-type de l'estimation : ,07494 
Note : Les coefficients de r6gression (beta) siQnikatifs sont mis en évidence 
La méthode de l'élimination progressive considère toutes les variables puis 
procède par élimination. Cette méthode examine la baisse du R2 si chacune 
des variables était éliminée de la régression. 
Dans ce modèle, la taille du ménage, la distance du centre, le métro et le train 
expliquent le mieux la motorkation (équation 5.5). Le coefficient de conelation 
(R2) de ce modele est de 0,952 alors qu'un modèle contenant toutes les 
variables donne un R2 de 0.958 (ta bleav 5.1 0). Ce modèle a pemk d 'éliminer 
un maximum de variables tout en maintenant le R2 élevé. 
Tableau 5.1 0 Modèle de la motorisation (var. dep.) incluant toutes les 
vcrïables. Méthode de réqression (( élimination progessive 1) 
heu-type Greu-type Rapport F Prob > F 
BETA de BETA B de B t(59) 
Intercepte 0,080 0.112 0.708 4.81 E U  1 
DiSr-C 0.275 0.046 0.01 1 0.002 6.030 1 .ISE47 
TAIL-M91 0,397 0,047 0.376 0,044 8,478 8.56E-12 
REV-ME90 0.222 0.043 0,000 0.000 Sel 93 2.69E-06 
TRAI N-93 4,122 0,033 -1,199 0,323 -3-71 2 4S7E44 
MÉTRO-93 4.305 0.048 -1,217 0,193 -6,306 3,99E8 
RZ= 0.9552. Rzajusté = 0,951 5 
F(5.59) =%l.85 p<.000ûû Écart-type de l'estimation : ,08072 
Critère d'entrée : 11 : critère de sortle : 10 
Le  résultat de cette régression a p m i s  d'éliminer les variables densité, 
travailleurs par ménage et autobus. Cela ne veut pas dire que ces variables 
n'ont pas de valeur explicative. Le nombre de travailleurs par ménage est une 
variable intéressante. Toutefois. la méthode a choisi de conserver la faille des 
ménages. II faut se rappeler que ces deux variables sont très c a r é l k  (r= 0.93). 
L'analyse par régression multiple a permis d'étudier l'apport des différentes 
variables dans un modèle. Cependant, plusieurs de ces variables sont 
fortement corrélées enfre elles. L'analyse en composantes principales permet 
de les réduire a un nombre moindre de variables. 
S.S. 1 L' idei~cdon des fadeurs 
La méthode des valeurs critiques veuf que l'on conserve les valeurs critiques 
supérieures a 1 (figure 5.1 0). Pour l'étude. nous avons conservé les trois premiers 
facteurs, avec une valeur critique de 0.74 (inférieure a 1). La première 
composante retient 65.25% de la variance totale. et les trois premières 
composantes en retiennent 87.5596 (tableau 5.1 1 ) - 
-- 
Figue 5.1 O Valeun critiques (Eigenvalues) 
Tableau 5.1 1 Valeus critiques (Eigenvalues) . Exfraction des composantes pfincipales 
Valeurs Va-once Valeurs Cumul. 
critiques Totale [%) cumuhh 
1 522 65.25 522 6525 - 
2 1 ,O5 13#08 6.21- 7833 
3 0,74 922 7.00 8 7 s  
4 0.38 4,77 7.39 9232 
5 0,27 3.40 7,66 95,73 
6 0,15 1,93 7.8 1 97.65 
7 0,14 1 ,71 7-95 99.36 
8 0,OS 0.64 8.00 100.00 
L e  tableau 5.12 présente les facteurs de pondération pour chacune des 
variables. La première composante regroupe la densité, la distance du centre, 
le métro et l'autobus. La deuxième fait ressortir l'aspect distinct du train. Enfin, 
la dernière composante rassemble la taille des menages, le revenu et le 
nombre de travailleun par ménage. 
Tableau 5.1 2 Facteurs de pondération1 
Exfraction des composantes Hncipales 
Facteur Facteur Facteur 
1 2 3 
Espace wbain Train Ménages 
et transport 
en commun 
ENS-93 4*80- 4.07 -0.40 
DIS-C 0.88 0,17 0,19 
TA l LJA9 1 0,49 0.05 O J 9  
REVJAED90 O,lO 0.40 OB4 
TRAV-M9 1 0.54 0.07 0.80 
TRAIN93 0.14 0.96 O,l 6 
M ÉTRo-93 4 7 9  4, 1 O 4 4 8  
TBUS-93 4.87 4,l 5 4.26 
Var. expliquée 3-34 1,16 2.50 
Prop. fotol 0-42 0J 5 0.3 1 
1. Rotation Vdmax 
La figure 5.1 1 représente les résultats de l'extraction dans un graphique en trois 
dimensions. Les variables taille du ménage et travailleurs par ménage 
présentent beaucoup de similitudes (facteur 3). C'est aussi le cas des variables 
densité, autobus et métro (facfeur 1). Le train se présente comme une variable 
à part. Toutefois, il semble y avoir une certaine correspondance entre l'usage 
du train ef te revenu médian. 
Fadeur 
Figure 5.1 1 Représentafion des facteus en trois dimensions 
5.5.2 Un modèle basé sur les composantes piincipales 
Un modèle de régression a été constrwit a parfr des trois premières 
composantes grâce auquel on explique 96% de la motorisation (tableau 5.13). 
La composante reliée a la densité, à la distance et au transport public (métro et 
autobus) est la plus importante avec un coefficient de corrélation de 0.54. Elle 
est suivie de prés par la composante basée sur les ménages. Au total, ces deux 
composantes permettent d'expliquer 95% de la motorisation. La composante 
frain explique moins de 1 % de la variance totale. 
Tableau 5.1 3 Relation entre la mof~xrtion et les 3 facteus. 
Méthode de régression (t infraduction progressive 1) 
Bew-type heu-fype RopportF Rob>F 
~actek 1 0.702 0,026 0257 0,0096 2 6 B  19ûE-35 
Facteur3 0,679 0,026 0249 0.0096 25.95 Irt7E-34- 
Facteur2 0,067 0.026 0.025 0.0036 257 On125 
FT= ,958 P ajusté = ,956 
F(3.61) =466,O9 pe.00000 kart-type de I ,07672 
L'analyse de régression multiple permet de voir que les facteurs « ménage » et 
i( espace urbain et transport en commun » ont un poids relativement semblable 
dans le modèle (tableau 5.1 4). 
Tableau 5.1 4 Relation entre la motorisation et les bois facteus- Sommaire 
de la régression pas à pcrs 
Étape R de R* de Aug- Fpoula Rob>F 
no I'équation l'équation du R2 vaiable 
inh-oduite 
Facteur 1 Esp, ubaïn 1 0.702 0,492 0.492 61.09 9,13E-1 1 
Facteur3 Ménages 2 0,977 0,954 0.461 61 7.32 1.32E-33 
Facteur 2 Train 3 0,979 0,958 0,005 6-62 1.25E42 
5.6 Conclusion du chapitre 
Dans ce chapitre, nous avons présenté différents modèles de régression afin 
d'identifier les facteurs qui affectent le plus la motorisation. 
Nous avons retenu huit variables dépendantes basées sur le ménage (taille, 
revenu, nombre de travailleurs). Io densité résidentielle, la distance du centre- 
ville et l'usage du transport en commun (train, métro, autobus). Cette analyse 
permet de faire les constats suivants : 
a. L'effet des ménages 
Les personnes qui travaillent dans un ménage influencent fortement le taux de 
motorisation (R* = 0.86). La taille des ménages a aussi une forte influence sur la 
motorisation (R2 = 0.8 1 ) . Ces deux variables sont aussi fortement corélées entre 
elles. Pour cette raison. dans un modèle à régression multiple, on ne peut en 
retenir qu'une des deux. Le revenu médian a un pouvoir significatif moins 
important, mais non négligeable sur la motorisation (R2 = 0.62). 
b. L'effet de la densité de populdon ef de la distance du centre 
La densité de population a également une influence sur la motorisation. Nous 
avons vu que le nombre d'autos par ménage diminue de façon exponentielle 
avec l'augmentation de la densité. 
La distance du centreville a également un effet important sur la motorisation. 
Le nombre d'autos par ménage augmente de façon logarithmique avec 
l'éloignement du centre. En effet, plus la distance du centre augmente. plus 
cette tendance est ralentie. 
c. L'effet du hansport en commun 
Nous nous sommes intéressés à l'effet du transport en commun sur la 
motorisation. Nous avons vu que l'usage du transport en commun (métro, 
autobus) a un effet négatif sur la motorisation. Cela est particulièrement vrai 
pour le métro (R2 d e  O,77) mair @alement avec l'autobus (R2 de 0.63). 
Finalement. il n'y a pas de relation à première vue entre les déplacements en 
train et la motorisation. Toutefois, le train devient une variable explicative 
significative lorsque l'on tient compte de plusieurs variables à la fois. 
d. L'élasticité de la mutodsdon 
Nous avons également regardé l'élasticité de la possession automobile par 
rapport à ces différentes variables. Toutes les variables ont montre une forte 
élasticité particulièrement important dans le cas de la taille des ménages et du 
nombre de travailleurs par ménage. 
d. Les modèles de rigression muHipie 
Différents modèles de régression multiple ont été examinés. Parmi tous les 
modèles, celui qui est le plus significatif est basé sur fa taille des ménages, 
l'usage du métro, la distance du centreville et le revenu avec un R2 de 0,951. 
L e  nombre de travailleurs par ménage n'a p u s  été retenu dans ce modèle. Ce 
modèle a permis de réduire le nombre de variables à cinq. 
d. L'analyse en composantes principales 
Dans un second temps. la méthode des composantes principales a permis de 
réduire le nombre de variables en trois facteurs. Cette technique d'analyse 
s'est révélée intéressante pour trouver les similitudes entre les variables. Ces trois 
facteurs sont : 
- Facteur 'i densité résidenfielle, d-dance du cenfre, méiro et autobus 
- Facteur 2 usage du train 
- Facteur 3 travailleurs par ménage, taille des ménage, revenu médian 
De plus, la représentation en irois dimensions des facteurs a révélé qu'il y a une 
forte corrélation entre la densité résidentielle. l'usage du métro et de l'autobus. 
La même corrélation existe enire le nombre de travailleurs par ménage et la 
taille des ménages. 
Le train montre peu de similitudes avec les autres variables, sauf peut-être avec 
le revenu médian. Cela s'explique probablement par le fait que le train 
s'adresse surtout à une clientèle de travailleurs qui a les plus niveaux de 
revenus. 
Un autre modèle de la motorisation a ensuite été réalisé à partir des irois 
nouvelles variables résultant de la méthode des composantes principales. 
Cette méthode a révélé que les deux principaux facteurs (1, 3) ont un poids 
équivalent dans le modèle. 
Chapiîre 6 
L'effet de I'ofire et des tarifs sut I'achakndage 
L'élude du transport en commun ne serait pas complète sans un examen de 
l'offre de transport, Dans ce chapitre, nous proposons d'examiner I'offte de 
service ef les tarifs en relation avec l'achalandage (1986-1996). Nous tenons 
compte également de l'evolution de l'aide gouvernementale au transport en 
commun et de son influence sur la tarification et l'offre de transport. 
Dans la région de Monfreal, le transport en commun est assuré par trois sociétés 
de transport, douze corporations intermunicipales de transport (CIT) et cinq 
municipalités. On y retrouve également deux trains de banlieue (Deux- 
Montagnes et Rigaud). De plus, depuis 1997, un nouveau train a été mis à 
l'essai en direction de Blainville. 
Tableau 6-1 Stat'Ïtiques s u  les sociétés de fransport, 1996' 
STCUM STL' STRSM 
Population 1 775 776 330 393 366 420 
Superficie (km2) 
Densif é (pers./km2) 
Nombre de municipalités 
Longueu du réseau (km) meiro 65 - - 
autobus 3 O S  6012 5053 
Nombre de lignes d'autobus 1 Si 33 67 
1. La gestion méfropOriaine du transport en commun, 1998. p. 4 et 8 
2 STL Rapport d'activités 1996 
3. STRSM, Rapport d'acMfés 1 996 
L'Agence métropolitaine de transport assure, depuis 1996, la coordination du 
transport en commun dans la région de Montréal, Son mandat est d'assurer la 
planification des équipements régionaux de transport et de distribuer les 
sommes provenant de la taxe sur l'essence et sur l'immatriculation. 
6.2 Une aide gouvemennntala aux f n t ~ o n r  chongmantesl 
L'aide gouvernementale au transport en commun a commencé en 1970 avec 
les premiers déficits d'exploitations du métro. Michel Beaulé identifie trois 
grandes périodes de I'aide gouvernementale soit 1) le développement de 
I'aide (1973-1982) : 2) sa consolidation (1 983-1991) et 3) Io fin de I'aide o 
I'exploitation (1 992-...) . Nous présentons un aperçu des formes qu'a pris I'aide 
au cours de ces trois périodes. 
L'aide au transport en commun a débuté en 1973. L e  gouvernement s'engage 
alors à rembourser 60% de la dette du métro construit dans les années 1960- 11 
accorde aussi une subvention de 33% pour l'achat d'autobus2. C'est l'époque 
des premiers déficits d'exploitation. La participation du gouvernement 
o ugmente rapidement pour atteindre 5û% des cocts d'exploitation en 1 976. 
En 1980, le gouvernement remplace la subvention à l'exploitation par une 
subvention sur les recettes générées qui se situe autour de 4û%. La subvention u 
I'exploitation a permis de garder les tarifs très bas sans se soucier des revenus. 
La nouvelle politique vise a trouver un compromis entre les tarifs et les revenus. 
- -- 
l Expression employée p u  Michel Beaulé dans un article sur le financement du transport en 
commun. 
Programme d'aide gowememenfole au franspoft en commun. 
Cette même année, le gouvernement met en place une subvention a la 
réalisation d'infrastructures régionales. II accorde également une subvention 
au laissez-passer mensuel qui re~esente 11û% du manque à gagne. D'outre 
part, la subvention à l'achat d'autobus passe à 75%. 
6.22 La consoiiddian de I'aide (1 983 - 1991) 
Dans ceffe période, I'aide se fransforme. Certains domaines seront moins 
subventionnés. Par contre, I'aide s e  modifie pour répondre à la nouvelle réalité 
métropolitaine. 
En 1984, la subvention à t'achat d'autobus passe de 75% à 60% et l'année 
suivante, la subvention ou laissez-passer régional, de 1 lm à 100. Laide à 
I'exploitation est étendue aux municipalités de la région de Montréal autres que 
les sociétes de transport et, en 1985, aux municipalités de 20 000 habitants et 
plus. En plus, le gouvernement subventionne les déplacements des non 
résidants sur le réseau de la STCUM. 
Le  gouvernement intervient également dans le cadre du programme d'aide a 
l'immobilisation qu'il élargit aux travaux de remplacement et de  réfection, en 
1991. 
Entre 1983 et 1991, les subventions à l'exploitation pour les trois sociétés de 
transport sont passées de 150 à 229 millions de dollars, une augmentation de 
539v 
3 Le laissez-passer régional mensuel accorde une réduciion de 30% par rapport au prix des billets. 
Vers un ptan de transport. p. 302 
6.2.3 La fin des subventions à I'expidtaHon (1 992 - ...) 
À partir de 1992, le gouvemement met fin aux subventions a l'exploitation et se 
concentre sur l'aide aux dépenses d'immobilisation. Les réseaux de transport de 
plus petite taille reçoivent une aide plus ~ubstantielle.~ 
L'aide proviendra dorénavant des municipalités à qui le gouvemement donne 
le pouvoir d'imposer une surtaxe sur les immeubles résidentiels. De plus, on 
impose une nouvelle taxe sur I'immatriculation des voitures pour subventionner 
le transport en commun. 
Une nouvelle étape est franchie en 1996 avec la création de l'Agence 
métropolitaine de transport (AMT) qui remplace le Conseil metropditain de 
transport en commun (CMTC). Une nouvelle taxe sur l'essence est créée qui 
remplace la subvention au CMTC et au train de banlieue. L'ensemble de ces 
taxes doit compenser le montant de la subvention gouvernementale. En 
réalité, elle oblige les sociétés de transport a trouver d'autres sources de 
financement. 
Pendant ce temps, le problème de la dette du transport en commun devient 
de plus en plus critique. De 1992 à 1996, le montant de la dette à la STCUM est 
passé de 123 à 349 millions de dollars (figure 6.1) tandis que la contribution des 
municipalités a baissé de 305 a 279 millions de dollars (figure 6.2). 
5 Michel Beaule. 1 996.1 997 
Figue 6- 1 Dette de la STCUM (excluant les irains de banlieue). 1988-1 996 
200 ! I 1 1 
1992 1 993 1994 1995 1 996 1997 
Source: STCUM . Budget 1998 
Figure 6.2 Confribution de la CUM au budget de la STCUM. 1992-1997 
De 1986 à 1996, on observe une baisse de ['offre de transport en commun dans 
la région de Montréal. À la STCUM. l'offre de service a diminué de 6.5% en dix 
ans (1 9861 996) (tableau 6.3). À la STL. l'offre a également diminué de en 
dix ans pour une perte de 13 millions de véhicules-kilomètres. C'est la STRSM 
obtient la meilleure performance avec seulement une légère diminution (-0.6% 
en neuf ans). Les situations des deux sociétés de transport (Sn. STRSM) s e  sont 
inversées en quinze ans au profit de [ci STRSM (figure 6.4). 
Figue 6.3 Évolution de l'offre de service de la STCUM, 1981 -1 996 
Figue 6.4 Évdution de l'offre de transport a fa STRSM et a la STL 1981-1996 
La situation des couronnes nord et sud est différente puisque l'offre de transport 
a augmenté de 46% en sept ans, ce qui représente 4.6 millions de véhicules- 
kiiomètres en plus (tableau 6.2). 
Tableau 6.2 Évoiution des vehicules-kilomelres des CIT-OMIT, 1986-1 993 
Rive-Nard Rive-Sud Total 
(milliers de (en %) (milliers de (en %) (millien de [en %) 
véMm) véh-km) véh-km) 
1986 3 694 6 288 9 982 
1986- 1993 42.5 48.1 46.0 
Source : Vers un plan de tram port... (p. 277) 
6.4 Une hausse des tailn uipiiieun à I'iddïon 
Le tableau 6.7 présente l'évolution des tarifs des trois sociétés de transport pour 
la période 19861996P C'est à la STCUM que les tarifs ont le moins augmenté. 
La STCUM a opté pour une augmentation régulière des tarifs. de 15% au-dessus 
du taux d'inflation en dix ans. 
La STRSM et la Sn ont subi une augmentation bien supérieure au taux 
d'inflation. de 33% et 34% respectivement en dk ans. Les tarifs ont augmenté 
beaucoup en 1992 dans le contexte du retrait du gouvernement des 
subventions O l'exploitation. Depuis quelques années. les tarifs n'ont 
pratiquement pas augmenté. En dix ans. l'écart entre les tarifs de la STCUM et 
des autres sociétés de transport s'est creusé. 
NOUS avons choisi de comporer le prix d'un biiiet en r i e  plutôt qu'à l'unité -ce qu'a 
représente un compromis entre les d i ï  modes de paiement. 
Tableau 6.3 Évolution de I'achalandage, du tarif et de l'offre de service a la STCUM 
Ticket Variation Achalan- Variation de Ofke de Variation 


















1 .O0 6.4 
1 .oo 0.0 
1 ,O8 8s 
1-1 7 8.3 
1,17 0,o 
1.25 6,8 













1986-1996 -7-7 -6,l 
1. Intenuption de service causé pur un confft de travoiî 
Tableau 6.4 Évolution de l'achalandage, du tarif et de ['offre de service à la STL 
Ticket Vdation Acha- Vmbtion Offre de Variation 
(livret de 10) de farifs landage d'achal. service de ['offre 
(ve h-km) 
(96) (W ml 
Année $ courant en milliers en milliers 
1986 l,OO/ 1 , lO 20 239 14 366 
1987 1,15 4.5 19 486 -3,7 13 621 -5.2 
1 988 1.20 4.2 19 156 -1.7 12 550 -7.9 
1989' 1 .20 0,O 18 597 -2-9 10560 -159 
1990 1,25 4.0 21 836 1 7,4 12964 22.8 
1991 1 '50 16,7 21 427 -1,9 13 347 3.0 
1992 2.602 423 18 965 -1 t .5 €2 228 4.4 
1993 2.602 0.0 16981 -1 0.5 12 445 1.8 
1994 2,W -30.0 16300 -40 1 3  218 6.2 
1995 2.00 0.0 16 020 -1.7 13 432 1.6 
1996 2,00 0,O 15 955 4.4 13 107 -2.4 
1986-1 996 -21,2 4,8 
1. lntenuption de service cousé par un conflit de irovaiî 
2. Pas de tickets de septembre 1 991 à août 1994 
Tableau 6-5 6volution de I'achalartâa~e, du tarif et de I'ofke de service a la STRSM 
Année Billet Variation Acha- Variaiion Offre de VarÏaiion 
(livret de 6) des tcrifs landage service 
(96) (%) (96) 
Année $ couant en milliers en miIllen 
1 987-1 9963 -1 4.8 4,6 
I. Intenupfion de serviCe causé par un conri de travail 
2- Réaménagemenf du réseau 
3. Ne fknf par cornpfe de l'année 1986, date d'un confki de truvaiI 
Tableau 6.6 Évolution des taifs réguliers (dollcrs couant et constant) 
pour les trois sociétés de *an- 
ISTCUM Isn ISTRSM 
Année $ courant $ constant 
1986 0.83 0.83 
1987 0.83 0.80 
1988 0.92 0.85 
1989 0.94 0,82 
1990 1 .O0 0.84 
1991 1 ,O0 OJ9 
1992- 1 ... :O&.- 
1993 1.17 0,90 
1994 1,17 0.90 
1995 1,25 0894 
$ courant $ constant $ courant $ constant 
1.00/ 1,lO l,W/ 1JO 1.00 1 '00 
* Pas de ticket de sept, 91 O août 94 
Tableau 6.7 Hausse des taifs par rapport à ['inflation. 19861996 
Toux Vancih'on annuelle 
d'inflation1 en % [$ courant) 
Année SlCUM SI. STRSM 
1996 1,6 3.2 0,O 0.0 
1, Indice des prix a la consom-on, StaMÏque Canada 
6.4.1 L'effet des tom sur l'achalandage 
Nous avons également voulu vérifier I'élasiicite de l'achalandage par rapport 
au  tarif en prenant ['année 1992 comme année de référen~e.~ Dans tous les 
cas, la hausse des tarifs a été accompagnée d'une variation de l'offre de 
transport. II est donc difficile de mesurer l'effet réel des tarifs. Ce calcul ne tient 
pas compte non plus de l'activité économique qui varie d'un secteur a ['autre. 
Tableau 6.8 Élasticité de l'achalandage pa rapport au tarif, 199 1-1 992 
Société de transport Achalandage Offre Taifs1 Éiasticite 
SrCUM 
STRSM 
STL -1 1.5 a 4  4û,8 4-23 
1, Hausse des tarifs (en excluant I'inMion) 
Se référer aux tableaux 6.3 a 6.5 du présent chapitre qui présentent I'évdution des tarifs, de 
l'achalandage et de l'offre de -ce et au t a W u  6.9. 
Pour l'année 1992, fa STL et la SRSM ont subi des hausses de tarif beaucoup plus 
importante que Io STCUM. Pourtant, en ferme d'élasticité, la baisse des tarifs à 
la STCUM a eu des effets négatifs plus importants que pour les autres socÏet6s 
de transport. 
Le  calcul de l'élasticité esi basé sur les tickets vendus en I'Nret qui sont plus 
économiques que les billets à l'unité. I f  existe également d'autres modes de 
tarification qui peuvent influencer l'usager dons son choix du mode de 
transport. Soulignons qu'un nouveau système de zones en juillet 1998 a pour but 
d'éliminer le problème de la double tanfication pour les usagers des couronnes 
nord ef sud. 
6.5 Conclusion du chapifre 
Dans ce chapitre, nous avons examiné l'effet de l'offre de transport et des tarifs 
sur I'achalandage entre 1986 et 1996. Nous avons vu que les tarifs et l'offre ont 
un effet non négligeable sur I'achalandage. 
D'abord. le rôle des subventions ou fransport en commun s'est profondément 
modifié depuis les années 1970. Les subventions a I'exploifation qui ont 
représenté jusqu'a 50% des dépenses des sociétés de transport vers 1985 ont 
été complètement éliminées en 1992. Cette responsabilité a été partiellement 
transférée aux municipalités. Les sociétés de transport doivent aussi assumer 
une plus grande part du financement qu'auparavant. 
Durant la période étudiée (1 986-1996). l'orne de transport a été réduite. Seules 
les CIT-OMIT ont profite d'une augmentation de l'offre de transport qui est 
cependant minime par rapport à I'offfe de transport globale. 
Autre fait à remarquer, la hausse des tarifs a été supérieure à l'inflation pour les 
trois sociétés de transport. On peut d'ailleurs penser que Ici réduction des 
subventions est responsable des hausses de tarif surtout après 1992. La hausse 
des tarifs a été moins importante à la STCUM que pour [es deux autres sociétés 
de transport. 
Nous avons calcule l'élasticité des tarifs par rapport à I'achalandage pour 
l'année 1992. La hausse des tarifs a eu un effet négatif plus important a Io 
STCUM. Ce calcul ne tient pas compte des pertes d'emplois survenues sur lqe 
de Montréal. En général. les baisses de service et l'augmentation des tarifs 
semblent avoir un effet négatif sur l'achalandage. 
L'année 1992 a été particulierement critique pour le transport en commun a 
cause de la diminution des subventions. À Laval et sur la rkte sud immédiate. 
cette situation s'esf traduite en 1992 par une augmentation des tarifs et une 
diminution de l'offre et finalement. par une perte d'achalandage. La STCUM 
avait alors réussi à maintenir I'offie grâce aux subventions des municipalités, 
En général. les sociéfés de transport réussissenf à maintenir leur achalandage 
depuis quelques années, Un certain nombre de facteurs pourrait avoir 
contribue à maintenir l'achalandage. Le ralentissement de l'étalement urbain 
et de Io motorisation. des systèmes d'information aux usagers, par exemple. 
Conclusion 
Ce mémoire a permis d'étudier la relation entre l'étalement 




Pour ce faire, nous avons exami~é des données de l'enquête origine- 
destination de Montréal de 1982 à 1993 et les données de recensement de la 
population de Statistique Canada de 1986 à 1996. en plus des données d'offre 
de tarifs et d'achalandage. Les données d'enquête sont agrégées en 65 
secteurs dans le format MADEOD. De cette anolyse. nous pouvons faire les 
constats suivants, 
Nous observons un déclin du transport en commun dans la région de Montréal. 
de 28.5 % à 21.7% entre 1982 et 1993. Pendant ce temps, le nombre de voitures 
par ménage est passé de 0.96 à 1,13. Malgré la stagnation des revenus. la 
motorisation continue d'augmenter surtout au niveau de la seconde voiture. 
À partir des trois enquêtes O-d (1 982. 1987. 1993). il a été possible de déterminer 
l'évolution annuelle en deux périodes. Nous avons trouve que le transport en 
commun avait décliné de 2.9% entre 1982 et 1987 et de 2.2% entre 1987 et 1993. 
Pendant ce temps. la motorisotion a augmente chaque année au rythme de 
2% entre 1982 et 1987 et de 1.1% entre 1987 et 1993- 
L'étalement urbain s'est poursuivi. ce qui s'est traduit par un déclin de la 
population au centre et une croissance rapide de la population en périphérie. 
surtout au niveau de fa deuxième couronne. 
Nos données montrent que l'étalement urbain a été ralenti depuis quelques 
années dans la région de Montréal. On peut le voir notamment par la 
diminution du nombre de logements mis en chantier après 1987. Nous croyons 
qu'il existe une relation entre la croissance moins rapide de la motorisation, le 
faible déclin du transport en commun et le ralentissement de l'étalement 
urbain. 
II peut paraître surprenant d'arriver à cette conclusion d'un ralentiement de 
I'étalement urbain. Cet aspect mériterait, en effet, d'être approfondi même si 
le nombre de logements mis en chantier nous semble être un bon indicateur de 
l'étalement urbain. L e  terrttoire étudié est celui de l'enquête O-d de 1982. 
Même s'il englobe un large tenïtoire, l'étalement urbain s'est poursuivi au-delà 
du territoire d 'enquête. 
L'étalement urbain se caractérise par des différences importantes dans les 
densités de population. Au niveau de la deuxième couronne autour de 
Montréal, les densités restent relativement faibles malgré l'augmentation 
importante de la population ces demières années. 
Nous avons voulu également identifier les différents facteurs qui affectent la 
motorisation. Différents modèles de régression ont été élaborés pour identifier 
les variables qui expliquent le mieux la moforisat;on. 
Nous avons d'abord voulu examiner l'effet des ménages sur la motorisation. Le 
nombre de travailleurs dans un ménage est la variable qui affecte le plus la 
motorisation. La taille des ménages vient en deuxième position parmi les 
facteurs explicatifs. Quant au revenu, il constitue un facteur non négligeable, 
mais moins important. 
Nous avons ensuite vérïfi4 l'effet de la densité de population et de la distance 
du centre sur la motorisation. la densité fait diminuer la motorisation. Par 
contre, plus l'on tient compte de facteurs, moins la densité apparaît comme 
une variabie significative. D'autre parf, la distance du centre-ville est une 
variable importante pour expliquer la motorisation. 
finalement, I'effet du transport en commun sur la motorisation a été regarde. 
Nous avons trouvé que le transport en commun (métro, autobus et train) a un 
effet important sur Io motorisation. Le  cas du train est intéressant puisqu'il est 
aucunement significatif dans un modèle de régression simple, mais le devient 
lorsque l'on fait intervenir différentes variables. 
Avec l'analyse en composantes principales, nous avons également observé 
que la densité est fortement reliée aux déplocements en transport en commun, 
c'est-à-dire que plus la densité est  forte. plus il y a de déplocements en 
transport en commun. L'anaiyse en composantes principales a aussi fait 
ressortir la relation enfre la taille du ménage et le nombre de travailleurs par 
ménage. 
Finalement, I'effet de l'offre de transport et des tarifs sur l'achalandage a été 
examiné pour chacune des sociétés de transport. D'après notre étude, la 
diminution de I'offte et la hausse des tarifs ont un effet négatif sur 
I'achalandage. La STL a été touchée plus que les autres par la diminution de 
1' offie de service et les hausses de tarifs. 
Le  retrait des subventions à l'exploitation du transport en commun en 1992 a 
aussi quelque chose à voi  avec les difficultés que connaissent les societes de 
transport depuis plusieurs a n n k .  II faut cependant remarquer que le déclin du 
transport en commun a été plus marqué dans les années 1980 alors que le 
soutien au transport en commun était plus important. 
Les régions de Laval et de la Proche RiveSud présentent certaines 
ressemblances du point de vue de leur densité de population tandis que leur 
mobilité a évolué différemment. II aurait été intéressant d'approfondir cette 
comparaison. 
Nous avons pu constater que Laval a davantage ete affectée par la diminution 
de l'offre de transport et [a hausse des tarif$. Jusqu'à quel point cette situation 
a-t-elle contribué à l'augmentation de la motorisation G Notre analyse ne 
permet pas de comprendre l'effet des tarifs et de l'offre de transport sur 
I'augmentation de la motorisation, 
D'autres facteurs, non présentés dans l'étude, contribuent probablement au 
déclin du transport en commun. La congestion automobile et les difficultés de 
stationnement au centre-ville, par exemple, peuvent décourager les gens à 
prendre leur automobile pour leurs déplacements quotidiens. 
Dans cette étude, certains des facteurs qui contribuent au dklin du transport 
en commun ont été regardés. Parmi ces facteurs, l'étalement est, sans aucun 
doute, un élément fondamental pour expliquer le déclin du transport en 
commun. 
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Annexe 1 - 
Réglon de Monfial 
en 65 secteurs 
selon la terrltolre 
- MRC Thdrbse-de- Soulanges 
Blalnvllle - MRC de Roussllllon 
- MRC des Moulins - MRC Lajernmerah 
- MRC de l'Assomption -MRC Voll6e-du- 
Richelieu 
MRC des Jardins-de- 
Naplewllle 
Sowce : MADITUC 
CUM centre-ville 
- Mt1 centre-vllle 
- PBrlph, centre-ville 
CUM centre - Mtl Sud-Ouest - Mtl Notre-Darne-de- 
GrBce 
- Mti Côte-des-Nelges 
- Mtl Plateau Mont-Royal 
- Mil Villeray - Mtl Ahuntslc - Mt1 Salnt-Mlchel 
- Mt1 Rosernont - Mt1 Sud-Est 
- Mtl Mercler 
- Mont-Royal - Outremont 
- Westrnount - Hamprtead/ CBta- 
Sain !-Luc - CM-Salnt-Luc 
CUM Sud-ouest 
Montreal-Ouest - Soin twPiene 
- Verdun 
- LaSalle 
CUM ouest - Saint-Laurent 
- Lachlne 
- Dorval 






- Mtl Pointe-aux-Trembles 13 
- Mtl Rlvlbre-des-Pralrles 14 
- Montreal-Est 15 
- Anjou 16 
- Salnt-LAonard 17 - Montr6al-Nord 18 
Proche Rive-Sud 
- Longuedl 42 
- Saint-Lambert 43 
Lemoyne 44 
Greenfield Park 45 - Saint-Hubert 46 
- Brossard 47 - 0ouchervllle 48 
Lavd - Laval-Ouest 49 . Salnte-Dorothbe/ 50 
Laval-sur-le-lac - Chornedey 5 1 - Salnte-Rose/ Fabreville 52 - Vlmontl Auteull 53 - Laval-des-Rapides/ 
Pont-Viau 54 - Duvernay/ Salnt- 55 
Vlncent-de-Paul - Saint-François 56 
CUM ouest 
- Pierrefonds 36 - Klrkland 37 - Bab-d'Urf6 30 
- Beaconsfleid 39 - Salnte-Anne-de- 40 
Bellevue - Sennevllb 41 
Annexe 2 
fqua~ons pefrneftanî d'obhnt les vaikbks 
Chapitre 3 
Part des déplacements en transporf en commun (am, r&idantl= transport en 
commun (am, résidant) / total des déplacements (am, résidant) 
Nombre de passagers per capita = achalandage en transport en commun/ 
population 
Nombre moyen d'autos par ménage = nombre total des automobiles/ nombre 
de ménages 
Ménages selon le nombre d'autos = ménages avec O. 1 ou 2 autos et plus/ total 
des ménages 
Revenu moyen des ménages = revenus agrégés / nombre de ménages prives* 
Chapitre 5 
Taille des ménages = nombre de ménages/ personnes dans ménages *es 
Travailleurs par ménage = population active de 15 ans et plus (occupée)/ 
nombre de ménages privés' 
Part de déplacements en train = déplacements en train (am. origine)/ 
déplacements motorisés (am, origine) 
Part des déplacements en métro = déplacements en métro (am, origine)/ 
déplacements motorisés (am, origine) 
' Source : Statistique Canada 
Parf de déplacements en autobus = déplacements en autobus (am, origine)/ 
déplacements moidses (am, origine) 
Ticket = prix d'une lisière/ nombre de billets par lisière 
Dollars constants = dollars couront/ indice des prix à la consommation 
Hausse réelle des tarifs = Augmentation annuelle des tarifs -taux d'inflation 
annuel (IPC) 
Annexe 3 
Glossaire des tcrmes 
Diplacement u riddanh r 
Déplacements effectués par les résidants du secteur considéré (sur tout le 
tenitoire) . Les déplacements de retour sont inclus (selon Madeod). 
Diplaceiiwnh u origine r 
Déplacements provenant du secteur choisi (selon Madeod) . 
Densité de populdon 
La  densité de population représente le nombre de personnes au kilomètre 
carré. On tient compte de la superficie totale et non seulement de la superficie 
développée. 
Distance du centre 
Correspond au nombre de kilomètres qui sépare un secteur du centre-ville de 
Montréal. 
Division de recensement (DR) 
D'après Statistique Canada. désigne les régions géographiques établies en 
vertu des lois provinciales et qui sont des régions intermédiaires entre la 
municipalité et la province.' Au Québec, les divisions de recensement ont été 
restructurées entre 1986 et 1991 pour respecter les limites des municipalités 
régionales de comté ou leur équivalent (par exemple. les communautés 
Statistique Canada. Le recensement de 1996 en bref. 
urbaines). Ceci a entraîne une augmentation du nombre de division de 
recensement, de 76 en 1986 6 W en 199 1 ? 
  la di cl té (des ta* ou de l'&a de iranspoct) 
Effet sur I'achalandage d'une augmentation des tarifs (ou de l'offre) de 1%. 
Élasticité constante. 
Enquae origine-dMnciHon 
Permet de décrire les déplacements des personnes (origine, destination. motif, 
mode et période de la journée) afin d'identifier les besoins de mobilité des 
personnes. 
Indice des pdx à la tonsommalton (IPC). 
Mesure du taux de variation du prix des biens et services achetés par les 
consommateun canadiens. L'IPC est souvent utilisé pour estimer les variations 
du pouvoir d'achat au Canada, et il est largement exploité pour mesurer 
I'infi ation ou la déflation (p. 112 
II existe un IPC pour différents produits ou groupes de produits (alimentation, 
logement, transpd, etc.), et pour chacune des provinces et 16 villes du 
Canada. Le tableau suivant donne un indice d'ensemble des prix à la 
consommation pour le Canada, de 1986 a 1996. 
Indice d'ensemble des prix à la consommation pou le Canada, 1986-1 996 
9986 1987 1988 1909 1990 1W1 1992 1993 1994 1905 1996 1997 
Indices 1 00.0 1 04.4 108,6 1 14,O 1 19,s 126,2 128,l 130,4 130,7 133,s 135.6 137.8 
Source: University of Calgary Li'brary, Chap.1 -census geography, http:/bww.acs.ucalgay.ca/ 
-iibdata/adc/geo.html#CDS 
Statistique Conada- Vofre guide des prk à la commmation. 
Logement pfivé 
Ensemble distinct de pièces d'habitation ayant une entrée privk. Le logement 
doit être propre tr l'habitation durant toute l'année. 
Minage 
Comprend l'ensemble des personnes vivant dans un même logis (d'après 
l'enquête O-d de Montréal). 
Personne ou groupe de personnes (autres que des réndants étrangers) 
occupant un même logement et n'ayant pas de domicile habituel ailleun au 
Canada (d'après Statistique Canada). 
Ménage pdvi 
Personne ou une groupe de personnes occupant un logement privé comme 
domicile habituel, sans tenir compte du lien de parenté (d'après Statistique 
Canada). 
Motorisation (possession automobile) 
Nombre d'autos par ménage. 
Motorisés 
Déplacement effectue en tout ou en partie en utilkant les modes automobile, 
transport en commun ou autre motorisé.5 
Offre de transpwt (ou me de swvice) 
L'offre de transport s'exprime généralement par le nombre de véhicules- 
kilomètres. 
* « Ces enquêtes originedesfination de la région de Montréal 1. Groupe Madituc. Écde 
Polytechnique de Montréal- http:/~.Iransport.poiymîî.ca/ 
Min'dère des transports. Mobrié des personnes dans la région de Montréal. 
Population adive, occup6e 
Personnes âgées de 15 ans et plus qui, au cours de la semaine ayant précédé 
le jour du recensement avaient : a) fait un travail quelconque contre 
rémunérotion ou à leur compte ou b) étaient temporairement absentes de leur 
travail ou de l'entreprise toute la semaine à cause de vacances. d'une 
maladie, d'un conflit de frovail, ou encore pour d'autres raisons {d'après 
Sfatktique Canada). 
Région gkgraphique nomdide 
Temtoire correspondant aux régions géographiques définies par Statistique 
Ca nada (secteur de dénombrement, division de recensement, subdivision de 
recensement, etc.). 
Région giographique non normolisk 
Régions géographiques définie par l'utilisateur. II peut s'agir de régions 
géographiques normalisées agrégées selon le besoin de l'utilisation ou bien des 
secteurs dont les limites ne coïncident pas avec ['une ou l'autre des régions 
géographiques nmal'a8es (Statistique Canada). 
Riglon ~opoi i to ine  de mensement ( M R )  
Désigne les grands centres urbains dont le noyau urbain contient 100 000 
habitants ou plus, d'après Statistique Canada. 
Revenu en ddlam constants 
Présentation de stot'1stiques sur le revenu de deux recensements ou plus 
exprimes selon la valeur du dollar de l'un des recensements. 
Revenu d a n  des minages 
Valeur centrale d'un groupe de ménages: la première partie ayant un revenu 
inférÏeur à ia médiane et la seconde, un revenu supérieur à la médiane. 
Revenu moyen des rn6nag.r 
Valeur moyenne du ménage qui fient compte de l'ensemble des revenus divisé 
par le nombre de ménages privés. 
Subdivision de ruamment (SDR) 
D'après Statistique Canada. désigne les municipalités (telles que définies par les 
lois provinciales) ou leun équivalents (par exemple, les réserves indiennes, les 
éfa biissemen fs indiens et les teritoies non organisées) P 
Superticie 
Surface en kilomètres carrés excluant les grandes nappes d'eau, lorsque cela 
est possible (d ' apres Statistique Canada). 
Taille des ménages 
Nombre moyen de personnes dans un ménage privé (selon Statistique 
Canada). 
Transpoit en commun 
Déplacements effectues en tout ou en partie en utilisant les modes métro, 
autobus (STCUM, STL, STRSM, CIT) ou train de banlie~e.~ 
Statisfique Canada. L e  recensement de 1996 en bref- 
' Ministère des transports. MobiCté des personnes dans la région de Monfréal. 
